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Los ingleses, tras. la “experiencia del año pa- 
sado en Bramcotte, desistieron de incluir el vue- 
lo sin motor entre los Juegos Olímpicos. “La 


Federáción Aercnáutica Internacional concedió * 


a Suiza el privilegio de organizar las pruebas 


que- habían de sustituir a las olímpicas. Trein-. 


ta y”“siete pilotos de nueve países diferentes, 
con más de doscientas personas de séquito, acu- 
dieron a Samaden para medir sus fuerzas. 


Estados Unidos.na han concurrido por cele- 
brarse simultáneantente su concurso anual en 
Wichita. 


Los 37 concursantes quedaron caducidds en 
el transcurso de las pruebas a 23. Potonia y Che- 
coslovaquia recibieron orden de sus Gobiernos 
respectivos de no intervenir en el concurso; Tta- 
lia se retiró por faltá- de recursos: Inglaterra 
sufrió la pérdida de dos concursantes, víctimas 
Egipto solicitó no ser 
clasificado por haber sido averiado su velero en 
tierra, perdiendo condicions de vuelo. : 


El programa comprendía las pruebas siguien- 


I. - Concurso de altura. 


2. Concurso de distancia libre con meta 'pre- 
fijada. 
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3. Concurso de distancia a punto fijo y re- 
torio al de salida. ] 

4. Concurso combinado de altura, distancia 
y ve'ocidad en circiito cerrado. 

5. Carrera de 100 kilónvtros a punto fijo. 

“6. Carrera de 100 kilómetros en triángulo: 

De ellas las más interesantes eran las prue- 

bas de velocidad, ya que hasta ahora no se 'ha- 


bía tenido nunca en cuenta la velocidad en el 
V,S. M. 


El peligro del vuelo de distaricia en los Alpes. 
aconsejó reducir esta clase de vuelos en lo po- 
sible, sustituyéndola por recorridos cortos en 
los que interviniese el factor velocidad: Como 
veremos más adelante, esto a'tera por completo 
nuestras ideas sobre el V. S. M. 


Para los españoles tenían particular interés 
las pruebas en las que puntuaba la altura, por 
ser ésta su especialidad. En contra de sus pre- 
visiones, las mejores puntuaciones las -obtuvie- 
ron en Jas pruebas de distancia. 


El concurso comenzó el día 18 de julio y 
duró «hasta el 31, desarrollándose dentro de un 
ambiente de sencillez y familiaridad, en el que 
cada cual atendió tan sólo'a “jugar limpio”. En 
la inauguración no hubo discursos, desfiles ni 
grandés demostraciones. Una reunión “entre 
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amigos” dentro de una modesta barraca de ma- 
dera, a las nueve de la mañana, en traje de vue- 
lo, sirvió de ceremonia de apertura y de asom- 
bro para los asistentes ante la exhibición de or- 
ganización de que hicieron gala los suizos. 


Como mi asistencia tenía un carácter comple- 
tamente particular, lo que voy a exponer es una 
impresión subjetiva, no un informe. 


Antes de empezar me creo en la: obligación 
. de ambientar un paco al lector, como hacen los 
copleros, describiéndole el escenario en que se 
desarrolló el coricurso. En este caso, los Alpes. 


El vuelo en. los Alpes es algo así como 250s 
"juegos en los que hay que meter una bciita en 
un agujero después de 'hacerla pasar por un la- 
berinto lleno de trampas. El laberinto aquí son 
los valles, y las trampas, los cables d+ alta ten- 
sión que los atraviésan y las descendencias. 


En España, cuando hemos de volar en mon- 
tañía, acostumbramos a ganar altura antes de 
llegar a ella. Aquí se vuela con la panza pega- 


da al fondo del valle, como las anguilas en los * 


acuarios, y si hay que pasar algún puerto, se 
gana dentro del valle la altura suficiente, pero 
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“no más; de manera que, en general, se van vien- 
do las crestas nevadas a través del p!exiglás del 
techo de la cabina. Esto sólo se puede hacer 
-aquí, donde los valles, por su crigen glaciar, tie- 
nen el fondo plano, en vez de en “v”, y donde, 
por tanto, hay tomas de tierra en cualquier sitio. 


No existe más peligro que los cables de alta 
tensión. Hay. una verdadera maraña de líneas, 
que se siguen bien con la imaginación enfilando 
las torres de hierro que las sostienen; pero de 
vez en cuando una da: una espantada, y, tor- 
ciendo en ángulo recto, atraviesa el vano del 
valle de cresta a cresta, convirtiéndose en una 
trampa para cazar aviones, OA 


Hay que informarse muy bien antes de salir 
y aprenderse el truco de cada valle. En éste 
hay que pegarse a esta ladera; no mucho, “por 
las líneas. Al llegar a tal sitio hay que cambiar, 
y más ade'ante hay que volar bien en el centro 
del valle. El puerto no se puede cruzar por de. 
derecho. Hay que ir al mogote tal y desde alli 
enfilar. el pico cuál: : 


Todo esto, como es natural, pesa sobre es pu- 
bre concursante, que además de luchar contra 
sus adversarios ha de hacerlo contra un medic 





Fijando el cable que tirará del planeador español, momentos amtes de despegar. Puede observarse 
en el suelo el pequeño paracaídas que lleva el extremo del cable, y que amortiguará su caída cuan- 
: do lo suelte el piloto una vez ganada altura. 
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Bajo dd alas: del velero del viloto español Sr. Sevillano, que inicia el vuelo remolcado por el cable, 
“se ve el Prntoneses pueblo de. Samaden, y al fondo, la maciza pared de los Alpes con su cresta 
nevada, 


tan dificil. Afortunadamente, los suizos cono- 
cen bien sus montañas y no hay sino seguir sus 


consejos al pie de la letra. Por desgracia, el, 


viento cambia con fracuencia y no sirve para 
.nada todo lo dicho, y entonces kay que volver 
a informarse de nuevo. 


La única posibilidad de liberación del- piloto” 
es, cuando las nubes están más altas que las' 


cumbres, ganar altura en vuelo orográfico has- 
ta desprenderse de las. montañas, y seguir en 
vuelo térmico volando sobre ellas. 

Y aquí conviene explicar por qué se ha .ele- 
gido Samaden, perdido en' el fondo de unó de 
los valles más espinosos, hundido a 1.700 me-. 


tros bajo el Bernina, que' tiene 4.300, ccmo lu- 


gar de la reunión. En Samaden hay un ascen- 
sor” para' veleros. Este ascénsor lo forman el 
viento ¡MMaloja y la montaña Muottas Muragl. 
El vuelo en Samaden se hace así: se despega 
con remolque-torno” desde el: fondo . del valle. 
Se pega el velero a la ladera del Muottas Mu- 
ragl. Allí, a fuerza de dar vueltas, se ganan 
unos I.000 metros de altura, los suficientes 
para, sin paznsarlo mucho, tirarse por derecha 
a buscar las crestas del otro lado del vallz, a 

uncs 20 kilómetros de distancia. Si se llega con 


" altura suficiente para pasarlas, el vuelo está ven- 


cido. Estas excepcionales condiciones hacen de 
Samaden una nueva Mica del V. S. M. 


Como se comprende, la dificultad está en co- 
ger altura suficiente para cruzar el valle con 


. seguridad. Hay veces que se forman piñas de 


veintitantos veleros que dan vueltas en las fal- 


- das del Muottas, raspando,las copas de los pi- 


ncs, intentando subir. Los equipos observan im- 
pacientes con los prismáticos desde'el suelo, los 
progresos de unos y otros. Una racha más fuer- 
te, o un poco de térmica, separa en un momento 
a cuatio o cincc: veleros, que ganan altura so- 
bre sus adversarios. Se los-ve dar vueltas en lo 
alto, indecisos, sin atreverse a cruzar el valle. 
Entre ellos hay un suizo. Estar cerca de un sui- 
zo en los Alpes es siempre una garantía. De 


. pronto el suizo sale disparado en una dirección 


cualquiera. Los otras tres o cuatro aparatos sa- 
len como flechas detrás de él, :o!fateando que 
“allí hay algo”. El suizo se para y da unas, vtzl- 
tas lentamente. Se ve al velero poner cara de 
pacidez: “Aquí da gusto volar.” Se le reúnen 
sus seguidores. Y de pronto el suizo.se tira al 
suelo. Los seguidores comprenden la jugada. 
Viran furiosos. Allí no hay nada. Se baja por 
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todas partes. Uno tras otro se van al suelo lu- 
chando por sostenerse. Mientras tanta el.suizo 
ha despegado de nuevo, ha ganado altura. y se 
ha alejado solo «:n'otra dirección. El juego es 
limpio. 


Viéndoles cruzar el lle se ips los 
pilotos civiles de los militares. Los civiles ga- 
nan altura y desaparecen. A los militares se los 
ve esperarse unos »a otros. De vez en cuando el 
jefe, que está arriba, reuniendo su' “escuadri- 
lla”, se tira en picado y da una pasada a algu- 
no que todavía está rascando los pinos, y se lo 
lleva en la cola al sitio donde se sube. Se reúnen 
todos y se lanzan uno-tras otro a cruzar el valle. 
Se'adivinan las manos izquierdas buscando la 
palanca de gases. 

_Cada equipo tiene su fisonomía propia, 

El que más llama la atención es el inglés. 
Entre sus pilotos se peinan más canas que pelo 
- rubio. Algunos han cumplido ya los cincuenta. 
Hay un director de' la B. E. A., «dos Coman- 
dantes, un Capitán, un veterano. de la RAF 


del 18 y un Teniente. Mandados todos ellos por: 
una mujer. Trabajan a destajo. Todas las tar- - 


des desmontan sus veleros y los guardan en los 
remolques. Todas las mañanas los arman y los 
sacan brillo concienzudamente. Uno, sobre todo, 
tiene una verdadera obsesión con el brillo. Se 


le ve siempre de un lado para otro con un pla- | 
no fijo, o una carena debajo del brazo, frntán-, 


dola frenético con la otra mano. mientras dis- 
cute o da órdenes. 


Como no han tenido suerte, se los ve luchar 


con ahinco para ganar puestos en la clasifica- 


ción. Cuando nadie vuela, porque el airte baja 
por todas partes, ellos despegan con su sombre- 
to puesto—algunos vuelan ccn sombrero—, em- 
.palmándose uno tras otro, con la esperanza de 
encontrar algo dende sostenerse. Las pruebas 
finales les son desfavorables, y el último día 
hacen un esfuerzo -desesperado, intentando cru- 
zar los Alpes de Norte a Sur para salir a. Ita- 
lia, En-el intento muzren Nicholsson y Grieg, 
Comandantz y veterano oficial de la RAF, res- 
pectivamente. “Uno, enganchado en un cable de 
alta tensión; chocando sin visibilidad contra una 
pared rocosa, el otro. Su muerte en tan nobles 
circunstancias sitúa a su equipo por encimá de 
clasificaciones, -y cuando los entierran en Milán 
todos se descubren ante los vencedores. 


Los sueccs presentan indudablemente los dos 


mejores pilotos del concurso: Persson y Mág-. 


nusson. Tenientes de las Fuerzas. Aéreas 
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suecas los dos, tienen ese aire que dan las ho- 
ras de vuelo cuando se hacen muchas en poco 


“tiempo, y que recuerda un poco al que tenían 


antaño los marinos que volvían de las Indias. 
hartos de navegar. Persson, sobre _todo, tiene: 
cara de hombre que ha llegado hasta la estra-- 
tosfera gateando por sus propios medics, y res- 


" pira con la fatiga del perro que ha traído «na 


piedra en.la boca y espera que le tiren otra. Su : 
hazaña del año pasado, metiéndose en un cu- 
mulonimbus por su base y saliendo. por. la cús- 
pide a 8.200 metros de' “altura, tras atravesar 
hielos, granizos y huracanes, con la que con- 
quistó el “record” del mundo de altura, le coh- 
vierte en la figura de mayor atracción de Sa- 
maden. 


"Los franceses llamaron más la atención por 


- la abundancia de medios con que asistieron que 


por “su personalidad. Además de los veleras' de * 
patente francesa de que hablaremos más adelan- 
te, llevaron dos tornos-remo'qu?, de «dos cables 
cada uno, igualmente de patente nacional, mag- 
níficos, que fueron los que se usaron en el con- 
curso, y dos avionetas Fieseler con motor ¡Mo- 
rane en estrella, de construcción francesa. To- 
dos los veleros llevaban radio, y los camiones 
de remolque—también magníficos—, emisora- . 
receptora por fonía para seguirlos y orientarlos. 
Camo los ingleses, los finlandeses y los sue- 

cos, la mayor parte del equipo procedía de la 
Aviación militar. Sus pilotos eran francamente 
buenos. Como conjunto, quizá el mejor equi- 
po, pues si bien no presentaron figuras de la 
talla de Persson, Magnusson, Ara (+ Juez, no 
hay que o:vidar que ni Suecia ni España, de pre- 
santar seis pilotos, hubieran podido manténer la 
categoría. de éstos, ya que los suizos eran gente 
avezada a sus montañas. 


La impresión general del equipo es la de que 


. Francia concede. una atención extraordinaria a 


la aviación deportiva, orientándcla desde un 


punto. de vista estatal, que recuerda al que tuvo 


Alemania. Quizá: sea ésta una de sus experien- 
cias de la guerra. En todo caso, hay que estar 
atentos, pues de saguir con el impulso que les 
animaba en Samaden, serán en concursos suce- ' 
sivos unos de los más temibles adversarios. 

El equipo finlandés, pequeño, simpático y mo- 
desto, no se sabe por qué misteriosa afini- 
dad simpatizó extraordinariamente con «el es- 
pañol, haciendo la mejor demostración de amis- 
intentando aprender el español. Los espa- 
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:ñoles, correspondienda con igual cortesía, hu- 
- bieron de aprender un poco de finés. ' 


El equipo suizo ha sido el único verdadera- 
:mente democrático, en el sentido aeronáutico de 
la palabra. Verdaderos aficionadcs, con coches, 
“veleros y remolques de su propiedad, y sin más 
ayuda oficial que la que concede Suiza a sus 
instituciones, a, las que, más que sostener, da 
facilidades ¡para que se sostengan a sí mismas. 


Así se justifica un hecho que al principio sor- 
“prende un poco: el que utilicen el V. S. M. 
“para hacer propaganda de frrmas comerciales, 
ya pcniendo grandes letreros bajo los planos 
anunciando los relojes marca tál, ya indicando 
«en los prospectos que'los jerseys que utiliza el 
equipo son de la casa cuál. 


Es difícil juzgar a los suizos como pilotos-=n 


:su país: Siendo un pais de truco para el vuelo, 
«como se ha explicado, y conociendo ellos el tru- 
co como nadie, forzosamente han de aparec?r 
-como extelentes incluso ante los mejores del 
" -mundo, como ha. ocurrido én esta ocasión. 


El piloto suizo es un piloto muy duro, hecho 

:a aguantar las maycres turbulencias, a 

“tan pronto en el fondo de una profunda sima, 
“sin parder por ello las esperanzas, como a pre- 
pararse para tomar tierra entre las grietas de 

:un glaciar. Y ello con los aparatos menos apro- 
* :piados aparentemente para.vuelo tan peligroso, 
_pues en general tanto las avionetas como" los 
veleros suizos son muy ligeros. En Berna, por 
“ejempt!o, he visto remolcar un Kranich con una 
Piper Cub de 65 c. v., con un viento tan arra- 
«chado, que en cualquier otro sitio hubiera he- 


:cho suspender los vuelos. Sin embargo, sin res- * 


tarles mérito alguno, creo que en otro escenario 
no podrían sostener los puestos alcanzados en 
la clasificación. 


¿Y el equipo español ? 


¿Qué impresión pro- 
«dujo el equipo español ? 


' La primera impresión, antes de llegar, fué de 
«ser los españo.2s gente alegre y desenfadada. 
Según nos informaron, en tanto que citras na- 
.ciones inscritas estuvieron todo el invierno ma- 
reando a lcs organizadores con preguntas sobre 
este o aquel detalle insignificante, dando lugar 
:a tener que montar una oficina solamente para 
«atenderlos, España se' inscribió y no volvió a 
«dar señales de vida hasta el día en que se pre- 
sentó en Samaden, 


A] parecer, no se esperaba esta inscripción, 


verse: 
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dicha oficina se dijo que las dos grandes sCr- 
presas de! concurso habían sido las inscripcio- 
nes de Finlandia y España. 


Se desconocía por completo el V. S. M. es- 


.pañol, del que. tan sólo se sabía que uno de los 
* participantes, Juez Gómez, era camp2ón mun- 


dial de altura en biplaza desde 1945, suponién- 
dose que por tener una, escuela en los Pirineos, 
los españoles eran especia'istas :n el vuelo de 
montaña, y pot tanto, adversarios de cuidado. 
Cuando supieron que no existía tal escuela se 
les quitó un peso de encima. 


Les llamó la atención, no sabiendo si juzgar- 
lo como un: despist:z o como un exceso de con- 
fianza, el que precisamente el campeón mundial, 
Juez, corriese sobre un velero biplaza, lento y 
pesado como un percherón, en un concurso pre- 
parado ¡para' puras Sangres: Cuando, andando *l 
tiempo, vieron cómo, a pesar de sus kilos, se 
mantenía” con pasmosa "regularidad entre los 
puestos 4 y 5 de la clasificación general, a esta 
extrañeza sucedió un sentimiento de rzspeto y 
admiración, que subió a su punto máximo cuan- 
do en la última prueba—<distancia libre con meta 
prefijada—eligió-la ruta de Italia—el único con- 
cursante que se atrevió ese día con «*lla—, y 
obligado a tomar tierra al intentar cruzar el 
Berninapass, lo hizc entre cuatro líneas de alta 
tensión, la carretera y el ferrocarril, sin romper 
el aparato. Es de justicia, al hablar del papel 
desempeñado por Juez, citar al Comandante 
meteorólogo Sr. Castañs, que voló con él como 
pasajero, y al que cabe. no pequeña parte del 
éxitú conseguido por sus consejos e informa- 
ciones. 


Ara comenzó el “concurso con peor dior 
ción que Juez; pero así como éste se mantuvo, 
con pequeñas variaciones, entre el 4. y 5.” pues- 
to, para bajar al final,al 12, Ara fué ganando 
poco a poco lugares hasta llegar al primer pues- 
to por dos veces seguidas—en ] concurso com- 
binado en circuito cerrado y en el de distancia 
líbre a punto prefijado del día 26—, creciendo 


. con ello pawatinamente su prestigic, que a úl- 


tima hora,le situó a los ojos de concursant:s y 
pírblico a la altura de Persson y Magnusson. 


Sevillano, uno de nuestros mejores pilotos, no 
pudc quedar .a la altura que por sú historial Je 
correspondía, «por hallarse: bajo una. fuerte im- 
presión a consecuencia de un suceso familiar 
ocurrido a los dos días de su llegada a Samaden. 


La opinión que en conjunto mereció a sus ad- 


-pues en un boletín informativo. publicado por * versarios el equipo pp fué ad superior a 
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“a que se deduce de la clasificación dbtenida. 
Más adelante se comprenderá el porqué. Todos 
supieron apreciar que España cuenta con dos 
primeras figuras que no se esperaban y a las 
que habrán de tener en consideración para sus 
cálculos en concursos sucesivos. 


Al hablar de la extrañeza ante el Kranich 
traemos a colación el tema «bal material de vuelo. 


Todc$ "os equipos que pudiéramos llamar 
fuertes—os formados por seis concursantes— 
se presentaron con prototipos nacionales. Ingla- 
terra presentó el Gull IV y el “Olympia Eon”, 
réplica inglesa del “Olympia Meis2"” alemán: 
Francia, el Air "too y el Nord 2.000, réplica 
francesa de! Meise alemán. No pudo presentar, 
por na haberse terminado a tiempo, el Bre- 
guet 900, coristruído, expresanrenté para el con- 
curso. Suiza presentó el Moswey III y el 
WLM-1, entregado a los pilotos ocho días' an- 
tes de empezar el concurso. Los veleros checos 
y pclacos fueron retirados sin exponztlos al pú- 
blico. 


Los que más expectación provocaron fueron 
el WLM-1, suizo y el Air 100, francés. El pri- 
mero, por haberse construído especialmente para 
el concurso;:el segundo por la propaganda de 
que venía precedido.. En Eon, el Nord 2.000 y 
el Weihe eran ya conocidos de todos los con- 


cursantes por ser planos del D. F. S. alemán. * 
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Ava Torrell recibiendo 
consejos técnicos del 
Comandante > Peñafiel, 
jefe del equipo español. 


El WI_M-1 es quizá el único velero que se 
presentó adecuado a las condiciones del concur- 
so. Muy p2queñc y muy fuerte, reúne la gran 
sustentación y capacidad de vuelo lento-—que le 
da:el flap—, una gran penetración y manejabi- 
lidad. Es un aparato calculado pensando en la 


introducción del factor velocidad en las prue- 


bas; factor que los demás veleros, inspirados 
en la técnica alemana, han sacrificado a una ma- 
yor sustentación. La terminación de herrajes, 
bulonería, tablero de instrumentcs—eléctrico—, 


«interior de la cabina, etc., es una obra maestra 


de precisión de la relojería suiza. El precio es 
aún muy elevado—24.000 francos suizos—, de- 
bido a que. la serie construida ha sido de tres 
ejemplares tan sólo. 


El Air 100, francés, está inspirado en el 
Weihe alemán, del que difiere en el encestre del 
plano, ligeramente hundido en el tercio superiar 
del fuselaje, y en el puro, que es de bastante 


_ mayor sección. Todo ello le da un air pesado 


y basto, que contrasta con la «finura de líneas 
de su antecesor. Las características son buenas; 
pero la idea constructiva es un poca anticuada 
para un vélero de 1947. Su precio actual es tam- 
bién fuerte: 1.150.000 francos, 


Otro velero ya conocido, por ser de 1045, 
pero que llamó poderosamente la atención, fué 
el Moswey III, suizo, aún. más -pequeña y ágil 
que el WLM-1, y, como él, dotado de una gran: 
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velocidad de erucero y una velócidad ascensio- 
nal sorprendente para la pzqueña superficie alar 
" que tiene. El Moswey 111 y el WLM-.1: fueron 
los dos veleros” más interesantes del concurso: 


Como comentario diremos que en el vueló 
combinado en circuito cerrado del día 24, Ara 
se clasificó 2] primera; pero posteriormente, ha- 
.biéndose comprobado que la pasada sobre .uno. 
de los controles no la dió .«en condiciones regla- 
mentarias, fué trasladado al quinto lugar. 
mismo día, en la puntuación de-altura-—la' pri- 
mera vuelta servía para puntuar la. altura, y la 
segunda, la velocidad—, el primero fué que, y 
el tercero, Ara. 


El día 26 se corrió la primera prueba de dis- 
tancia libre. Esta prueba duraba tres días, y así- 
como «en las otras cada corredor solamente te- 
nía derecho a cuatro salidas, en ésta se les con- 
cedió cuantas” quisieran, dada su dificultad. 
Nuestros corredores eligierón como metas Al- 
tenreihn, Sevillano; Sion, Ara, y Florencia, 
Juez. Esta última era especialmente difícil, pues 
requería pasar los Alpes en dirección Norte- 
Sur, atrávesando el macizo del Bernina, de 4.300 
metros de altura. Una vez en el valle del Po, 
según los informes meteorológicos, encontraría 
tiempo favorable para llegar hasta Florencia y, 
«posiblemente, hasta Rama. Aunque esto era co- 
nocido de todos los pilotos, el único que se de- 
cidió a tantear su suerte fué Juez, que entonces 
“se hallaba el quinto en la clasificación general. 


-Se trataba, puwzs, de echar una moneda al aire” 


y colocarse el primero o irse a la cola, y tuvo 
la desgracia de caer en el intento. Si bien con 
una maestría que no pudieron por menos de ci- 
tarla en su bcletín, ya que sacó sano y salvo su 
aparato en las condicione s que se han dicha, Su 
gesto fué muy admirado, y todos lamentaron 
sinceramente verle descender al puesto 12 en la 
clasificación general, que con algo de suerte no 
le hubiese correspondido. 

Ese mismo día Ara fué el único clasificado, 
por ser el único piloto que tomó tierra en el 
punto prefijado, atravesando el Furkapass y el 
Oberalppass, en el macizo de la Jungfrau, una 
de las rutas más difíciles de Suiza, hasta enton- 


ces no volada ni por los mismos suizas. Dado' el - 


elevado coeficiente de esta prueba, se situó el 
primero en la clasificación general. 


El día siguiente fué pésimo, lo qw2 dió espe- 


ranzas al equipo español de conservar este pri- *: 


mer puesto; pero al tercero, último día del can- 
curso, todos los corredores se lanzaron deses- 
peradamentz a intentar llegar a sus metas, con 
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los resultados ya indicados, pasando Ara a ocu-- 


par el quinte: puesto. Este día fué en el que mu- 
rieron . Nicholsson y Grieg. 


La impresión general que del material 2xpues-. 
to se deduce es la de que se deben abandonar 
dos ideas anticuadas : el hacer un tipo único de 
velero para todos los concursantes, como se pre- 
tendió en la Olimpiada de 1936 con el “Olym- 
pia. Meise”, y el seguir construyendo inspira- 
dos por las normas del D. F. S. alemán. Lo pri- 
mero, porque mata una-de las fuentes de -pro- 
greso del V, S. M.: la iniciativa y la originali- 
dad «n la construcción. Lo segundo, porque los 
ingenieros de los'Akaflieg alemanes no tenían 
en cuenta en sus cálculos el «factor velocidad en 
las pruebas. 


El que de 26 velero, «que corrieron, la :mayor 
parte fuesen Weihe, y el que Weihe fuesen tam- 
bién tres de los cinco primeros clasificados, de- 
bemos interpretarlo teniendo en cuenta que los 
mejores. corredores volaron scibre Weihe—entre 
otras cosas, por no disponer ni suecos ni espa- 


. ñoles de equivalente nacional—, y que los vele- 


ros modernos “de carrzras”, camo el ¡Moswey 
y.el WLM-1, aún no tienen la madurez a que 
en su estilo llegó el Werhe. 





Sevillano Pérez, a bordo de su “Weihe”, 
ba los mundos antes de dar comienzo una. de las 


pruebas. 


comprue- 


= + 
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, Por lo que a las pruebas se sefere, a conti- 
nuación damos un resumen de las mismas, ci- 
tando tan sólo los seis primeros pilotos y el lu- 
gar obtenido par-los españoles : 


20.7.48.—Vuelo a punto fijo con retorno al 
de salida: 


1, Lambert (Francia). 
2. Persson (Suecia). E 
3. Welch (Inglaterra). - 
4. Juez (España). . ; 
5. Haltiala a AE UieR: 
6. Kuhm (Suiza). 

8. Ara (España). 

12. Sevillano (España). 


21.7.48.—Carrera de 100 kms. a punto pre- 
fijado: Samaden-Altenrhein : 


Lambert (Francia). 
Maurer (Suiza). 
Magnusson (Suecia). 
. Persson (Suecia). 
Fahrlander (Suiza). 
Kuhn (Suiza). 

9. Juez (España). 

13. Ara (España). 

21. Sevillano (España).- 


18 clasificados. 


Sapo 


28 corredores. . 


22.7.48.—Carrera de 100 kms. en triángulo: 
Muottass-Weissfhuhjoch-Piz Curver : 


1. Maurer (Suiza). 

2. Notteghem (Francia). . 
3. Schachenman (Suiza), . 
4. Vallette (Francia). 2 cacao. 
5. Ara (España). 

6. Isler (Suiza). * 

15. Juez (España). 

16. Sevillano (España). 


27 corredores. 


23.7.48.—Concurso de altura: 


1. Schachenman (Suiza). . 
2. Kuhn (Suiza). 
3. Lethoré (Francia). ] 
4, Persson (Suecia). o 
5, Nicholsson  (Inglate- 
rra). 
6. Vallette (Francia).. 
7. Ara (España). 
18. Juez (España). 
23. Sevillano (España). : 


"27 corredores. 


L 
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24.7.48.—Vuelo combinado de altura y velo- 
cidad en circuito cerrado: 


. Schachenman (Suiza). 
Magnusson '(Suetia). 
. Kuhn (Suiza). 

. Vallette (Francia). 

. Ara (España). 

. Juez (España). 
Sevillano (España). 


26 corredores. 


RDRPpNA 
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26-28.7.48.—-Vuelo de distancia libre a pun- 
to prefijado: 

Día 26.— Unico clasificado: 
26 corredores. 

Día 27. —Ningún clasificado. 26 corredores. 

Día 28: 


. Persson (Suecia). 

. Schcheman (Suiza). 
. Kuhn (Suiza). 

. Vallette (Francia). 
Maurer (Suiza).. Ñ 
. Magnusson (Suecia). 
13. Sevillano (España). 
17. Ara (España). 


Ara (España) ; 


"18 clasificados. 


DARAN 


26 corredores. 


. La clasificación gener “al al terminar las prue- 
bas fué la siguiente: 


Sobre Puntos 

1: Persson (Suecia). ...  Weihe. 27.086 

2. Schachenman (Suiza) Air 100. 26.258 

3. Kuhn (Suiza) ......... Moswey. 25 970 

4. Magnusson (Suecia)..  Weihe. 22.319 

5. Ara (España) ......... Weihe. 22.169 

6. Lambert (Francia)... Air 100. «21.111 

7. Fonteilles (Francia).. Nord 2.000.” 18.428 

8. Maurer (Suiza) ....... Moswey. 13.034 

9. Vallette (Francia) . Air 100. 18.031 

10. Wills (Inglaterra) . Gull IV. 17.811 
11. Haltiala (Finlandia). Meise. 17.758 
12. Juez (España) ....... Kranich. 16.407 
13. Notteghem (Francia). Air 100. 16.303 


14. Welch (Inglaterra)... Eon. 15.664 
15. Isler (Suiza) ........... WLM 14.239 
16. Branciard (Francia). Air 100. ' 14.178 
17. Forbes (Inglaterra)...  Weihe. 14.107 
18. Rukstuhl (Suiza) .... . Moswey. 14.083 
19. Lethoré (Francia) ... Nord 2.000. 12.950 
20. Fahrlander (Suiza)... WLM-. ' 12.753 
21. Mallett (Inglaterra)..  Weihe. . 12.153 
22. Temmes O: Meise. 10.798 
- 23. Sevillano (España) .. Weihe. 10.569 


El equipo español, al terminar las ¡ppruebas. 
salió para Béines, én las cercanías de' Paris, 
para tomar parte en el concurso internacional 


] organizado por el Servicio francés de la Avia- 


ción Ligera y Deportiva. 
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Medición de rumbos en la proyección 
enomónica 


Conocida de todos es la imposibilidad de re- 


presentar en superficie plana o desarrollable la 
elipsoidal, ni aun supuesta esférica, de la su- 
perficie de la Tierra en forma tal que conserve 
la escala lineal en cualquier dirección, con lo 
que, como consecuencia, serían justas las eva- 
“luaciones' superficiales y, con la igualdad de án- 
gulos, la semejanza de formas. 


Por eso son tantos, “tantísimos, 
de proyección, cuyo estudio completo ieomstitu- 
ye la difícil y complicada disciplina matemática 
que se llama (Cartografía. Cada necesidad, en 
relación con la extensión que ha de representar 


el mapa, se llena en forma óptima por la que. 


se elija, y así, para necesidades aeronáuticas en 
general, como para fines militares, porque en 
ellos la precisión en dirección del tiro es. muy 
«superior a la de'lds alcances, se exige la con- 
servación de los ángulos, al menos hasta dis- 
tancias del medio centenar de kilómetros, aun 
a costa de la variación de la escala de distan- 
cias, se emplea la proyección cónica conforme 
“de Lambert, adoptada ¡por acuerdo intezrna- 
cional. 


- Sin embargo, para la navegación radiogonio- 
" métrica, así como pará el trazado de ortodró- 
micas, ruta de mínimo' recorrido, que trata de 
seguir el aeronauta, y que siguen las ondas ra- 
dioeléctricas, precisa una cierta proyección que 
represente'tales líneas, cualquiera que sea la dis- 
tancia que cubran, camo rectas. - 


Tal proyección es la geocéntrica o, gnomóni- 
ca, llamada así porque de antiguo se aplicaba 


a la construcción de gnomones o relojes de sol. : 


Es esta representación una, de las perspecti- 
vas, proyección desde el centro de la esfera de 


los puntos de su superficie sobre un piano tan- ; 


gente a ella. La característica cualidad de esta 
. proyección, tan bella como cómoda, se ve, no 
obstante, nublada ¡por la contra de no dar di- 
rectamente distancias entre puntos, ni rumbos 


con que habremos de tomar inicialmente muw2s- 


tra directa ruta ortodrómica o fijar marcacio- 


nes radiogoniométricas que fijen nuestra impre- 


cisa situación. 


* distancias, ni, 


los sistemas * 
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Por el General AYMAT 
Lo primero, ni es inconveniente grave, pues 
ni nos es necesaria una gran precisión en las”. 
por otra parte, la construcción . 
geométrica del triángulo de proyección ofrece 
complicación, 


Para la determinación del verdadero rumbo 
de una recta trazada en la carta, corrigiendo la 
deformación angular que sz produce en cuanto, : 
nos alejamos del centro o punto de tangencia 
del mapa, se acude generalmente a un expedien- 
te simplista: pasar a otra proyección que con: 


_ serve los ángulos, tal como la Mercátor, dibu- 
_jando a un ccistado de la carta un huso de 10 


ó 20% de amplitud, graduando menudamente, en 
latitud, los dos meridianos que lateralmente lo 
comprenden. La recta o ruta trazada en la gno- 
mónica se reporta al huso auxiliar por las lati- 
tudes en que corta a dos meridianos, y, trazada 
por estos dos puntas, se mide con el transpor- 


_tador el rumbo, o se traza por el centro de una 


rosa de vientos la “paralela a ella y se lee el 
rumbo en el limbo de la rosa. 


No obstante, la relativa sencillez de este re- 
curso, la precisión de tal determinación 'es es- 
casa; en primer lugar, porque la evaluación de 
las latitudes scbre meridiano redondo en la gno- . 
mónica €s impreciso si se aprecia a ojo, y com- 
plicado si sz hace con doble decímetro, porque 
exija resolver una regla de tres, uno de cuyos 
términos, distancia entre paralelos, varía de un 


* punto a otro de la carta, y si se emplea el re- 
. curso de apoyar sobre «llos los extremos de un 


segmento de escala dividida 'en múltiplos o di- 
visores del intervalo angular entre paralelos, la 
curvatura de éstos falsea la proporcionalidad 
entre segmentos interozptados, con lo que, so- 
bre todo, en latitudes elevadas, por donde la ac- 
tualidad politico-militar parece ha de llevar fu- 
turas operaciones aéreas, es tan fuerte esta cur- 
vatura, que hace inaceptable tal recurso. 


Por otra parte, la distancia entre meridianos 
auxiliares suele ser pequeña, y la ind?termina- 
ción de latitudes sobre ellas agrava fuertemen- 
te la indeterminación del rumbo, y más si tales 
gráficos auxiliares para la deteiminación del 


, 
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tumbo están dibujados, como es corriente, a: es- 
«cala menor que la propia de la carta principal, 


Aún hay en tal «procedimiento. un error fun- 
«damental,; cual' es el de estimar como constante 
el rumbo de la recta que en el huso auxiliár, a 
todo lo largc; de la' ortodrómica, une sus dos 
extremos, lo que en latitudes altas dista mucho 
de ser cierto, pues aun-con la amplitud de 20* 
en el huso, a la' latitud, nada más que de 60", 


.loxodrómica y ortodrómica, que gratuitamente 
forman ya ángulos: 
* de 9? al.encontrarse en sus extremos. Esta nue- 


se suponen confundidas, 
va causa de error queda salvada en las cartas 
alemanas, en que los meridianos laterales se sus- 
tituyen por arcos convenientes, pero subsistz el 
causado por el reporte a ojo de las dos latitudes, 


Por ello nos ha parecido que el problema debe . 


enfocarse con un criterio puramente cartográ- 


fico, a base del estudio de la anamórfosis an- 


gular que se produce en los diferentes puntos 
de.la carta, y determinar del modo más senci- 
llo y práctico, a la par que suficientemente pre= 
ciso, la corrección que hay que hacer al falso 
ángulo, que con el transportador midamos en 


. la proyección gnomónica entre el meridiano y la 


recta que personifique una ruta o marcación ra- 
diogoniométrica en el propio. y justo lugar del 
vértice de tal ángulo. 


La deformación de las figuras se indica nor- 
malmente en los diferentes puntos de una pro- 
yección por la que se llama “elipse caracterís- 
tica”, que es la representación de una circunfe- 
rencia trazada en la. superficie con ún corto ra- 


_ dio. En la proyección que nos ocupa, el círculo 


de. radio unidad a la escala de la zona central 
de tangencia del plano del mapa, viene represen- 
tada, al alejarse de ella, par una elipse de eje 
mayor en dirección al centro de la proyección, 
con un semieje de longitud a = sec? d, cuyo 


eje menor es transversal, perpendicular y de 
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longitud. b= sec d. Es, pues, la relación de los, 


7 = sec .d, siendo d la distancia angular 


del punto en cuestión al centro del mapa. , 


Con tal deformación 'se comprende que las 
verdaderas direcciones del Norte de M y de la 
cirtodrómica a un punto 4 vienen a dibujarse 
en las direcciones MN” y MA”, formando. un 
ángulo N'MA4”, que difiere, en el caso de nues- 
tra figura en menos, en un “ángulo, suma de los 


“errores € y + e4 de las dos direcciones, que hay 


que corregir en el. sentido de las flechas c y, € y. 


Ñ A , . 
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Figura 2. 


La Cartografía enseña.que el valor del error c 
depende en su distribución simétrica alrededor 
de la dirección radial MO, anulándose cada 9o" 


- en los ejes de la elipse y pesando” por valores 


máximos iguales a o 


ese 1— cos d dl 
> 2 2 Vcos á E 
que, empleando tablas de Rivera, sé calcula 
más fácilmente, por ser igual 
sent d/2 
Y'cos d 








en la posición en que la dirección a 45 ocupa 
la bisectriz del ángulo de error; posición que 
corresponde, por tanto, en la carta a los 45" 
con la dirección radial OM, disminuida en la 
mitad del error+máximo. 


Las direcciones en el mapa cierran siempre - 
sobre el eje mayor, por lo que la corrección de 


- ángulos medidos hasta go” de la dirección radial 


será siempre positiva. - 


En una posición intermedia de ángulo «el en * 
el mapa, Ñ 
. tg a (1 — cosid) 
t A TA A 
ES tg? a' (1 + cos d) 
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Con esta: fórmula 'se puede calcular la des- 
viación de cualquier dirección y la resultante 
para cualquier rumbo, pues será siempre la di- 
ferencia con su signo € y —c v, COrrespondientes 
a los ángulos « y 8 de las direcciones 4 y N 
con la radial MO. ' 


Es de advertir que en las direcciones corres- 
pondientes al costado izquierdo de la-elipse los 
errores e cambian de signo, ya que los rumbos 
se cuznitan siempre en sentido del reloj, que vie- 
ne á resultar opuesto al de los ángulos «. 


Dibujadas las curvas de error angular en fun- 
ción del ángulo «, resultan valores que se anu- 
lan cuatro veces en los vértices de la elipse, y 
hasta distancias radiales" del medio cuadrante; 


REVISTA (DE AERONAUTICA 
un ábaco adecuado es “sumamente sencillo. Tra- 
zada la curva tipo correspondiente a un punta 
que tenga el N. en dirzcción del centro' de la 
proyección, que anula las correcciones en los 
rumbos N., circunstancia que ha de conservar- 
se en cualquier otra posición, se va corriendo 
la curva a, por los rumbos N. y S., a lo largo 
de sí misma, correspondiente a posiciones cu-. 


"yo N. va corriéndose de 10 en 10% a la derecha 


del eje maycr y radial de la elipse, se logra 


.con ello, a la par, restar la corrección correspon- 


los máximos se producen próximos a los 45". 


y las curvas difieren poco de sinusoides de' la 
forma de x= K sen 2a, que es la que *corres- 
ponde a una excentricidad pequeñísima, por lo 
que, con error del rumbo que no llega al grado, 
pueden suponerse afines todas las curvas con 


+ 100 
% 


+ 50 





Figura 3. 


flechas proporcionales a loswvalcres de los erro- 
res máximos, con lo que resu'ta que si determi- 
namos una distribución para ángulos e en un % 
del error máximo, correspondiente a una elipse 
no lejana' de las más excéntricas, las corres- 
pandientes a cualquier valor de d, difiere poco 


de la tipo, y, aunque lo hagan más las circula- 


res del centro de la carta, como el error afecta 
a: valores absolutos de «deformaciones muy pe- 
queñas, tampoco tierzn trascendencia. 


.  Supuesta para 45" de d, que da un máximo 

de e=09" 52”, el máximo error en las de más 
adentro, que viene a producirse a los d.= 36% 
y “= 21", no llega al 1/4%; y esto mismo se 


tiene. hacia Y = 20% con d 50*.» 


Hecha esta concesión, en gracia de simp'ifi-' 


car el método de corrección, la construcción de 
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diente a la dirección meridiana y dismiimuir de 
ro én 10” el ángulo NMA de los rumbos que 
se miden a partir de ella y no de la dirección al 
centro. Así se obtendrán Jas correcciones angu- 
lavas correspondientes a cualquier rumbo y di- * 
rección del centro de la proyección, en % de la 
error máximo. a 

Bastará luego hacer un gráfico de multiplicar 
por el parámetro, error máximo posible, corres- 
pondiente a la distancia de cada punto, de los 
diversos de la carta; que es el error angular 
máximo, doble, naturalmente, del correspon- 
diente a una dirección única, 


Sobre la carta, en puntos convenientemente 
espaciados, se indicará una letra, de 18, que in- 
dicará con =rror menor de dos y media grados 
el ángulo PMO, en que aparece la distancia, po- 
lar del centro de la proyección, vista desde el 
vértice del ángulo a medir, y un número indi- 
cador de grados, 


1— cos q 
cosa ” 





arc tg — 

: . ] 
de máximo error angular posible, según la dis- 
tancia angular /= arco tag OM del vértice: M 
del ángulo al centra de la proyección. 





- Figura '4.* 


' 


4 


. REVISTA DE AERONAUTICA 


El modo de determinar un rumbo será el si- 
guiente; : 

Si el punto en que se quiere medir el ángulo 
no coincide con un meridiano, de traza el del 
punto sobre el Polo, si figura en la carta, y si 


no, -a ojo, por la sensible convergencia: de los * 


inmediatos. 


Se mide el falso rumbo de la carta directa- 
mente con el transportador, y se anotan la letra 


y error del cruce más inmediato, interpolando 






































estos valores entre los inmediatos si hubiere 
lugar. NE 


Se entra en la red de curvas por la gradua- 
ción de rumbos leídos, descendiendo .por la ver- 
tical hasta la curva correspondiente a la letra 
indicada, interpolando a ojo, entre ellas, cuando 

. sea letra sin curva, oa su cuarta parte cuando 
la letra sea doble. Llegado a la curva, se refie- 
re horizontalmente sobre la «escala vertical. Este 
punto se alínea con la graduación de la :escala 
de errores máximos correspondientes, y sobre 
la escala intermedia se lee, :n grados, con su 
signo, la corrección del rumbo tomado con el 
transportador, 


Cuando la letra indicadora venga precedida 
de signo menos, 'se cambia el obtenido en la es- 
cala: :* 
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Si la carta tuviera extensión que trajera en 
sus bordes errores máximos que no llegaran a 
figurar en la escala del nomograma, se toma la. 
mitad del valor y la corrección obtenida se do- 
bla en valor absoluto. á 


Ejemplo: El rumbo inicial ortodrómico AB' 
sea de 35% la indicación de A corresponde a 
—m 12, bajando por el rumbo 35" hasta el 'pun- 
to intermedio de las curvas m y 0, caemos s50- 
bre la horizontal, que nos lleva a la derecha.so- 


- 


ler corrección. 
_al rumbo medido. 


bre la graduación —2. Alcanzada ésta, con la 
división 12 del error máximo, nos da — 1% de 
" corrección, que por cambio de. signo por el de 
—m, es 1%. Ello nos indica que el rumbo bus- 
cado es de 36". 


Es de advertir que este modo de corregir los 
rumbos o direcciones es absolutamente general 
para cualquier sistema de proyección no confor-- 
me, con tal que se acote oportunamente la ex- 
centricidad de las elipses características, según 
el sistema, -o los errores máximos que son st .' 
consecuencia. | j 


De igual modo se pueden corregir las distan- 
cias, a base del estudio de la diferencia de lon-- 
gitud entre los radids vectores, según su orien-- 
tación, respecto al radio del círculode superfi- 
cie equivalente. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Las Fuerzas Aéreas en la segunda guerra mundial 


LA LUCHA EN RUSIA 


Todas las referencias confirman que la de- 


cisión de atacar a Rusia (operación Barbarro-* 


ja) fuéstomada personalmente por Ffítler, en 
contra del parecer de su E. M.; como se ha in- 
dicado anteriormente, la adoptó el 18 de diciem- 
bre de 1940, produciendo el pasmo y el terror 
de sus Generales; el propósito se mantuvo en 
secreto hasta, su realización, sin iparticipárselo 
siquiera al Alto Mando italiano; la reticencia 
en las relaciones entre Alemania e Italia pue- 
de apreciarse en el hecho de que, tanto la 
ruptura de hostilidades italo-griega (28 de octu- 
bre de: 1940), como la germano-rusa (22 de ju- 
nio de 1941), fueron verdaderas sorpresas para: 
Alemania e Italia, respectivamente; de quien 
menos se fiaba Hitler era de la familia real ita- 
Jdiana, a la que tenía por anglófila, temiendo 
revelara a los aliados cualquier confidencia que 
se la hiciera.. 


La evolución de las relaciones germano-ru- 
“sas desde el pacto Ribbentrop-Molotov, del 23 
de agosto de 1939, hasta la declaración de gue- 
rra, puede observarse a través de la siguiente 
«relación cronológica de acontecimientos: 


'— La guerra ruso-finesa (noviembre de 1939 a 
marzo de 1940) señaló el primer paso de distan- 
ciamiento entre Alemania y Rusia. 


Por el Comandante FERNANDO QUEROL 


HASTA STALINGRADO 


— Mientras los Ejércitos alemanes estaban actuan- 
do en el Oeste, Rusia hizo sus víctimas a los 
Países Bálticos (16 de junio de 1940), Bucovina 
y Besarabia (28 de junio de 1940). 

— El 23 de septiembre los alemanes no consiguie- 
ron que Rusia firmara el pacto tripartito ni que 
dejara de mostrarse ambigua y confusa en sus 
relaciones. 

— El 12 de noviembre Ribbentrop ld una en- 
“trevista en Berlín con Molotov para precisar el 
reparto de Zonas de influencia en el Este y tra- 


tar de lograr una mayor armonía; el segundo : 


ofreció suscribir el pacto tripartito y colaborar 
con Alemania si se concedía a Rusia la influen- 
cia en Finlandia, Bulgaria, Turquía y Persia, 
a lo que el Ministro alemán dejó de asentir. 

— La entrada de tropas alemanas en Rumania 
(23 de noviembre de 1940) y en Bulgaria (28 de 
febrero de 1941), suscitó airadas protestas de 


Rusia y enconó sus ya tirantes relaciones con ' 


Alemania. 


— El 13 de abril Matsuoka (contando con la anuen-. 


cia de Alemania, de donde acababa de venir) 
firmó con Rusia el id ruso-nipón de no agre- 
sión. 

— El 24 de abril Cripps, embajador inglés en 
Moscú, pronosticó a los rusos que Alemania les 
invadiría el:22 del próximo junio. 

— En mayo, ante los éxitos de las. campañas de 
Yugoslavia y Grecia, y para evitar que al aca- 
barlas Alemania se volviera contra Rusia, ésta 
fingió un acercamiento diplomático, intentando 
adularla y complacerla, expulsando a las lega- 
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_ ciones en Moscú de los Gobiernos exilados de 


Noruega, Bélgica y. Yugoslavia, al tiempo que 
reconocía el Gobierno iraqués de Raschid Ali el 
Katlan:, y ; 
— El 11 de mayo Rudolf Hess huyó a Inglaterra, 
dejando entrever el propósito alemán de inva- 
' dir a Rusia, lo cual fué inmediatamente comu- 
nicado a Stalin por los ingleses; también se dice 
que por esta época los rusos recibieron noticias 
de que el Banco Alemán estaba cdi una 
emisión de rublos de ocupación. 


— A mediados de junio, Alemania se quejó a Ru- 
sia de supuestos incidentes fronterizos, exigien- 
do el control sobre Ucrania y los pozos del Cáuz 

" caso, estallando la guerra el día 22. 


' 


¿Qué causas pueden. explicar 1 a decisión del 
Fihrer de atacar a Rusia? Como posibles pue- 


. den apunta: se las siguientes: 


— Los desmedidos sueños de poder de Hñtler, que 


aspiraba a dominar ideológica y políticamente a. 


teda Europa, y su obsesión ¡por asegurarse de- 
finitivamente las espaldas antes de lanzarse ple- 
namente contra Inglaterra. 

— El estado evidente de tensión a que ¿hócalón las 
relacionés entre dos países igualmente ambicio- 
sos que acabaron por dlegar a las manos; en 
este sentido, las ocupaciones rusas (Bucovina, 
Besarabia) y alemanas (Hungría, Rumania, 
Bulgaria, etc.) en los Balcanes prepararon la 
sangrienta fricción entre Rusia y Alemania. 


"—La necesidad de la. economía alemana por alle- 


s 


gar nuevos recursós a medida que la. guerra se 
prolongaba; al principio los alemanes espera- 
ban que ésta sería corta y podría ser sostenida 
con sus escasas reservas de materias ¡primas; 
al perder la Batalla de Inglaterra y no poder 
liberar su Marina bloqueada, se vieron obliga- 


dos a sustituir sus 'habituales importaciones ma-- 


rítimas por el suministro terrestre de produc- 
tos, siendo esta necesidad la que, junto con el 
propósito de acercarse al Mediterráneo Orien- 
tal, pudo motivar las campañas de los Balta- 
nes para apropiarse de sus recursos; pero cuan- 
do mi la Batalla del Atlántico ni los ataques a 
Malta y Suez consiguieron debilitar a Inglate- 
rra, la guerra se presentaba pavorosamente lar- 
ga, no bastando para sostenerla ni las agotadas 
reservas alemanas ni las insuficientes disponi- 
_ bilidades económicas de los Balcanes, por lo que 
se. intentó conseguir, en una rápida campaña 
rusa, la posesión de sus riquezas agrícolas, im- 
dustriales y petrolíferas, con las que montar 
úna lenta guerra contra Inglaterra hasta lograr 
-su derrota total. 


S 


FUERZAS AÉREAS. 


Los alemanes desplegaron: 

Flota aérea núm. 1, mandada por Keller. 
Flota aérea núm. 2, "mandada! por Kesselring. 
Flota aérea núm. 4, mandada por Lohr. 


a) 


Cuerpo Aéreo VII, mandado por Richtho- 


fen. 
Al igual que en campañas “anteriores, cada Flo- 
ta aérea operaba con un Grupo de Ejércitos terres- 
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tres, y el Cuerpo Aéreo VIII era empleado como 
una unidad móvil de refuerzo. 


En conjunto, los alemanes disponían de unos ' 
2.100 aviones de primera línea, los cuales habían 
mejorado $u armamento y blindaje como enseñan- 
za deducida de la Batalla de Inglaterra. 


b) Los rusos contaban con una cifra de avio- 
nes difícil de precisar, pero bastante superior, des- 
de luego, a la de los alemanes, si bien sus apara- 
tos eran de calidad muy inferior. 


OPERACIONES, 


Desde dos meses antes de iniciarlas, los avio- 
nes alemanes cruzaron repetidamente la frón- 
tera en vuelos de reconocimiento, localizando la 
situación exacta de los aeródromos. 


. Primera ofensiva alentana.—Al romperse las 
hostilidades, los aeródromos fueron bombardea- 
dos en un ataque general, destruyéndose en el 
suelo la mayoría de los aviones rusos desplega- 
dos cerca de su frontera occidental; fué tan efi- 
caz este “castigo que, de momento, mientras se: 
reponían y “reorganizaban, los rusos se pasaron. 


Casi un mes sin reaccionar en el aire. 


En julio empezó a actuar un Cuerpo Aéreo ita- 
liano, mandado por Pezzt, y compuesto por unos. 
100 aviones (“CR-42”, “G=so”, “S-79”, 
“¿S81”,/ etc.), siendo muy empleados los ““Sa- 
voia-81” en misiones de abastecimiento, 


El 12 de julia se celebró la primera tentrevis- 
ta, va como aliados, entre los representantes de 
Inglaterra (Cripps) y Rusia (Molotov), convi- 
niendo que ambas Potencias se comprometían 
a llevar conjuntamente la guerra hasta el fin y 
a no hacer una. paz por separado; pocos días. 


.después, el 30 de julio, tuvo lugar el primer 


hecho de guerra, por «=] que los ingleses ayuda-- 
ron directamente a los rusos, consistente en un. 


" ataque que, junto con bombarderos rusos, lle-- 


varon a cabo unos aviones ingleses (operando. 


«desde un portaviones en «l Ártico) contra los. 
.puertos de Petsamo y Kirkenes, . 


En agosto, el Cuerpo Aéreo VIII fué tras- 


_dadado desde el Sur al Norte, para suplir la es- 


casez de carros en las columnas que se acerca- 
ban a Leningrado. : ' 


En septiembre tuvo lugar en Moscú una con-- 
ferencia a la que asistieron Beaverbrook (por 
parte de Inglaterra), Molotov y Harriman (re- 
presentante de Estados Unidos); este último 
ofreció a Rusia los beneficios de la Ley de Prés-- 
tamo y Arriendo, exponiendo, de paso, el deseo: 
de Roosevelt de que, para granjearse la simpa- 
tía del pueblo americano, Rusia disminuyera sus: 
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medidas anti-religiosas. En este mes entró en 
fuego la Escuadrilla Azul y llegarcn los prime-. 
ros aviones ingleses cedidos a Rusia; éstos cons- 
tituían la 151 Wing de ““Hurricanes”, que el 
14 de septiembre fué desembarcada en el puerto 
- de Murmansk; los pilotos ingleses permanecie- 
ron, durante unas semanas, entrenando a los ru- 
sos en el manejo de este material. Por esta épo- 
.ca-hay que registrar también los frecuentes lan- 
zamientos de saboteadores paracaidistas rusos 
en la retaguardia enemiga, sobre todo en la Do- 
brudja búlgara, región de acusada tendencia ru- 
sófila. ] . 

Esta primera ofensiva de los alemanes siguió | 
los mismos pasos que la de Polonia: anulación 
en el suelo de la Aviación enemiga, ataque a 
las comunicaciones y formación de grandes bol-' 
sas por amplios movimientos de tenaza de las 
fuerzas blindadas, apoyadas estrechamente por 
la Aviación; pero la llanura rusa era intermina- 
ble y el invierno les scrprendió frente a Moscú, 
Leningrado y Sebastopol; «*l avance no fué ni 
tan profundo ni tan resalutivo .como esperaba 
Hítler, el cual había imaginado liquidar a Ru- 
sia antes de fin de año, quedando libre para vol- 
ver a intentar la operación Seeloewe en la pri- 
mavera de 1942. Tampoco consiguió «arrastrar, 
en la medida que esperaba, a los países ocupa- 
dos y neutrales, presentándoles la lucha en Ru- 
sia como una gran cruzada ideclógica en defen- 
sa de la civilización occidentál contra el comu- 
nismo, pues aunqire logró la participación de 
algunos con*ingentes de voluntarios, éstos. no 
hicieron nada más que aliviar, en un grado muy 

. pequeño, las grandes necesidades militares del 
frente ruso.. ' E 


El retraso en la victória alemana parece ser 
que incluso satisfizo a Mussolini, a quien Ciano, 
en su “Diario”, atribuye la siguiente frase: 
“Tenemos que desear dos cosas: que la guerra 
sea larga, que gaste a Alemania y que termine 
con una paz negociada que salve nuestra inde- 
.pendencia.” 

El y de diciembre Japón «sorprendió al mun- 
do, incluso a Alemania e Italia, con su repen- 
tino ataque a: Pearl Harbour, fifmándose cua- 
tro días después una alianza militar entre estos 
“tres países. 


, Primera ofensiva rusa (diciembre de 1041). 


. Mientras los rusos se retiraban ante el em- 
puje alemán, y aprovechándose de la seguridad | 
_que les daba el pacto ruso-nipón del 13 de abril 
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de 1941, trasladaron al frente occidental las: 
fuerzas repartidas por las fronteras: orientales ' 


de Siberia, al tiempo que recrganizabar: su iñ- 


dustria de guerra en los Urales y empezaban a 
recibir material de la ley de Préstamo y' 
Arriendo. : á 


Cuando las crudas condiciones del invierno 
(el llamado General Invierno) frenaron el m0- 
vimiznto alemán, las mejor aclimatadas tropas 
indígenas pasaron a la ofensiva 'en el mes de: 
diciembre de 1941; durante ella la Aviación: 
rusa actuó intensamente, apareciendo en 'sus 


filas los “Stormovik”, junto con “Hurricanes”” : 
y “Airacobras” (llegados por Murmansk y Per-- 


sia), volados por pilotos rusos: éstos, pobres. de 
instrucción: y personalidad, demcstraron tener 
poca iniciativa en el aire; esta circunstancia hu- 
mana y la mejor calidad'de los aviones alema-- 
nes daba a la Luftwaffe. una'notoria ventaja,. 
viniéndose'a derribar diez avignes rusos por: 
cada alemán abatido. ' ES 


A pasar de tener la superioridad aérea, los- 
alemanes empezaron a retroceder, empleando al-: 
guna vez (ccimo sucedió en el sector de Wias- 
ma) tropas aerotransportadas para cubrir rápi- 
damente amplios sectóres desguarmzcidos al: ser 
amenazados por un ataque ruso; pero este tipo: 
de tropas se emplearon a falta de unidades te- 
rrestres disponibles en las proximidads del lu- 
gar, pues ya se vió anteriormente cómo Hitler, 
después de la campaña de Creta, canceló prác-- 
ticamente el usa hasta entonces hecho “de las- 
tropas 'aerotransportadas, que en adelante ape-. 
nas volvieron a ser empleadas en misiones ofen=- 
sivas detrás de las lín:zas enemigas. 


Brauchitsch, Generalísimo de los Ejércitos: 
alemanes en “Rusia, propuso despegarse del ene-- 
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“migo y pasar a'ocupar una línea atrasada que 


resultara favorable para aguantar el invierno; . 


-Hítler no aceptó tal idea, que comsideró deshon- 
rosa, por lo que destituyó a Brauchitsch, susti- 
“tuyéndole personalmente y ordenando mantener 
.a toda costa las posiciones alemanas. 


Será ahora Oportuno' recordar cuáles 'eran en 
esta época los propósitos respectivos del Eje” y 
.« «de los Aliados. 


Por parte del Eje: Mientras transcurría el in- 
, Vierno ruso, poco propicio a una acción ofen- 
siva de los alemanes, éstos se mantuvieron a 
la defensiva de aquel frente, aprovechando 
estos meses para ¡pasar a atacar en el Medi- 


« terráneo, por lo que se ordenó. se trasladara - 


allí, retirándola temporalmente del frente 
ruso, la Flota Aérea núm. 2, nombrando a 
Kessebtring Comandante en jefe de todas las 
fuerzas alemanas de tierra, mar y. aire en 
Italia del Sur y en el sector marítimo' com- 


prendido entre esta región -y las costas de 


Libia. 


SN 


Porra Rusa Ñ 
ABRIL 9042 





. El 21 de enero de 1942 (a los pocos días 
de terminada la segunda ofensiva aliada en 

. Libia) Rommel inició la tercera ofensiva del 
Eje, acompañada de intensos ataques aéreos 
a Malta. - 

Por parte aliada: “El 1 de enero de 1942 el re- 

, presentante ruso en Wáshington firmó la de- 
claración de las Naciones Unidas, convimién- 
dose en esta ocasión por parte de Inglaterra 
y Estados Unidos que llevarían su esfuerzo 
contra Alemania antes que contra el Japón; 
poco después los anglosajones empezaron a 
estudiar el proyecto del desembarco en Eu- 
ropa. . 


Segunda ofensiva alemana (8 mayo 10942). 


¡Con la llegada del buen tiempo los alemanes 
“volvieron :a atacar, encontrándose con tantos 
ibrios, que no solamente lo hicieron en su prin- 
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cipal teatro de operaciones, el ruso, sino que lo 


“hicieron también en Libia, donde Rommel con- 


tinuó la tercera ofensiva del Eje (detenida des- 
de hacía tres meses en El Gazala). : 

Asicomo en su primera ofensiva en Rusia 
los alemanes avanzaron a lo largo de todo el 
extenso frente, esta vez concentraron sus fuer- 
zas de ataque únicamente en la región ucrania- 
na; el avance apuntaba a dos seductores obje- 


“tivos: 


— La región petrolífera de las faldas septentrio- 
nales del Cáucaso, cerca de las márgenes del 
Mar Caspio. - 

— La ciudad de Stalingrado, que, aparte del pres- 
tigio -político de su mombre, poseía una gran 
industria de guerra (produciendo más de veinte 
tanques diarios) y estaba situada a la orilla 

. del Volga, cuya corriente remontaban hacia el 
“interior de Rusia los pontones-tanque que en 
los puertos del Caspio recogían la gasolina de 
los oleoductos caucasianos. i 


A poco de iniciádas las operaciones, y para 
parar un contraataque ruso en el sector de Jar- 
kov, volvieron a emplearse tropas aerotranspor- 
tadas para tapar la brecha. La ofensiva alema- 
na siguió adelante con gran ímpetu, alarmando 
seriamente a los rusos, los cuales ¿cmisionaron 


. a Molotqu para que fuera. a Londres y Wásh- * 


ington en urgente' petición de socorro. En es- 
tas capitales requirió urgentemente la .creación 
de un segundo frente por la realización de un 


“ desembarco anglosajón en Europa, acuciando a 


sus aliados occidentales. con -la velada amenaza 
de una paz separada (el Japón como-mediador) 
con los alemanes si la situación llegaba a ha- 
cerse insostenible a las tropas rusas, Por esta. 
época las emisoras alemanas llevaron a cabo una 
guerra de nervios estimulando la rendición de 
los rusos, diciéndoles que las dilacicnes aliadas 
en la constitución del suspirado segundo frente 
tenian por objeto aprovechar 'hasta el máximo 
la oportunidad de mantener en el Este un des- 
gaste continuo del Ejército alemán. 


El 26 de julio se celebró en Wáshingten una 
conferencia entre Roosevelt y Churchill para. 
estudiar las posibilidades de realización del se- 
gundo frente. Los preparativos para su crea- 
ción en la fortificada muralla del. Atlántico 
(operación Round-up) se encontraban muy atra- 
sados, por lo que se convino preparar antes un 
fácil, desembarco en un territorio que ofreciera 
poca resistencia, decidiendo hacerlo =n “Argel 
(operación “Porch), lo cual, además de ayudar 
a descongestionar el frente.ruso, permitía mcn- 
tar un esfuerzo combinado con el Ejército de 


Egipto. * 
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Durante este mes de junio se estrechó el cer- 


co que desde la primera ofensivá alemana se 
tenía puesto a Sebastopol, ciudad poderosamen- 
te fcrtificada y defendida; en su asedio se des- 
plegó un gran lujo de medios, empleando por 
primera vez los tanques enanos radiodirigidos 
“Goliat”, la artilleria-cohete y los «Obuses de 
615 mm.; el esfuerzo aéreo corrió a cargo de 


unos 1.000 avicnes, pertenecientes a la Flota. 


Aérea núm. 4 y al Cuerpo: Aéreo VIII (otra 
“vez en el Sur); estas fuerzas aéreas, pese a.su 
enorme superioridad, y por no disponer de ar- 
mas y 'bombas 'apropiadas, no pudieron -evitar 


que la anticuada Marina de guerra rusa evacua-, 


ra a la población civil y guarnición militar de 
la ciudad, que el 1 de julio de 1942 cayó-en 
manos alemanas. ; 


La ofensiva 'alemana presiguió don extraor-* 


dinario empuje, deshaciendo todos los planes 
defensivos de los rusos. Temiendo por su vo- 
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luntad de continuar la lucha, Churchill, en un: 
“Liberator”, se trasladó-a Moscú el 12 de agos-- 
to para: reiterarles la promesa de creación, a su. 
debido tiempo, del segundo frente; y para obli- 
gar a los alemanes a retirdr tropas del frente 
uso, se atacó a la muralla del Atlántico con. 
el desembarco de Dieppe, realizado siete días 
después; la dificultad encontrada fué un argu-- 
mento de peso para demostrar a los rusos lo- 
prematuro'de sus apremiantes exigencias. * 


El 21 de agosto los cazadores alpinos alema-- 
nes llegaron al pico Elbrus, el más alto del Cáu- 
caso, señalando el máximo avance alcanzado en 
esta dirección; en sus laderas septentricnales. 
ocuparon varios pozos petrolíferos, los menos. 
importantes, ya que los mejores quedaban cer-. 
ca de las márgenes del Mar Caspio; y'aun esos. ' 
pozos que lograrcn poseer, apanas les rindieron, 
ya que el repliegue del año próximo sobrevino- 
cuando acababan de reparar las destrucciones en 
ellos causadas por los rusos. k 


Mientras los alemanes permanecieron en par-- 
te de la cordillera del Cáucaso instaran repeti-- 
damente a Turquía para que declarara la gue-- 
rra a Rusia, aprovechando la debilidad de las. 
guarniciones fronterizas, constituidas «en gran.. 
parte por batallones femeninos. 

Por la otra dirección del avance se llegó a los 
arrabales de Stalingrado el 3 de septiembre, em-- 
pezando una enconadisima' lucha por su pese-- 


sión, habiendo día (como el 14: de octubre) en 
* que la Aviación aleñana llegó a hacer 2.500 ser-- 


vicios sobre la ciudad. 

La llegada de los ejércitos “alemanes al El-- 
brus, Stalingrado y El Alamein marcó, después. 
de tres años de victorias, el final de su expan-- 
sión. 


S 








PECHA LUGAR | ASISTENTES DECISIONES 4 
—— : í 
Repartirse Polonia. ' . | 
] A Molotov. .| Zoria alemana de influencia en Lituania, ' 
23 agosto 1939. Moscú ñ B S , 
50, Ribbentrop | Zona rusa de influencia en Letonia, Estonia y Besa- | 
: rabia, - : 

E ' Molotov | Los alemanes cambiaron la inflwincia en Lituania por l 
28 septiembre 1939. Berlín Ribbentrop la posesión de 'un trozo más ke Polonia. l 
| 23 septiembre 1940. | Berlín Rusia no 'quiso firmar el Pacto tripartito, . | 
Da Ad | Rusia ofreció firmar «el Pacto tripartito si se le con- | 

Pa: ; Molotov , ; en 
12 noviembre 1940. | Berlín Ribbentrop | “edía influencia en Finlandia, Bulgaria, Turquía y |; 
: Persia. No se llegó a un acuerdo. " | 
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Puesta de control. del laboratorio de :enemgía atómica de Hor well (Inglaterra). El moderador de 
grafito pesa varios cientos de toneladas. Se calcula obtener 6.000 Kw. 


Hacia la bomba atómica 


Por el Coronel RICARDO MUNAIZ DE BREA 


La fabricación del'explosivo atómico. En Estados Unidos fueron descartados, por 

A o ] de pronto, los tipos 2. y 3.?, a causa de la es- 

* Desde un principio se sabía que según fue-  casez de uranio rico y de agua pesada. El tipo 
sen la primera materia, el elemento moderadce ¡o c)—muy seductor, por el posible aprovecha- 
y el refrigerador empleados, podría plantearsz miento de la energía térmica liberada—fué des- 
Pe fabricación del explosivo nuclear en fábricas — echada por ciertos problemas técnicos que se- 
o 


“plantas” de uno de los tipos siguientes : rían largos de resolver. Quedaban, pues, como 
1.2 a) Uranio - metálico con grafito, refri- posibles los procedimientos tipos 1. a) y 1.” b). 
: gerado por helio, De los dós se ocuparon los primeros estableci- 


mientos crzados al efecto, a saber: Argonne, * 
Clinton y Hanford. 


* Fábrica de Argonne.—Á principios de 1942 
don e se había ensayadó una “pila” experimental de 

2. Uranio metálico, con agua pesada como  yranjo, sepultada en terrenos de la Universidad 
moderador. b (West Stand). Temiendo algún riesgo por su 

3.2 “Uranio rico en U,y,, con agua ordina- proximidad a la población, fué desmontada y, 
ria, pesada, o grafito, cómo moderador. trasladada al Laboratoric de Argonne, creado 


h) "Idem íd. íd., refrigeración por agua, 


c) Idzm. id. id., refrigeración por «bis- 
“muto fundido, 


o 
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cerca de Chicago a principios del 43, pero tam- 
bién demasiado cerca de :la población, para ac- 


“tuar—como se pensara—de fábrica-piloto. La. 


pila allí instalada formaba un cubo de uranio, 

y grafito, y, dada su escasa potencia * (algunos 
8 cwvatios solamente), pudo funcionar sin refri- 
geración. 

Aquella pila tuvo luego. forma de esferoide, 
formado con briquetas «de grafito, :apiladas, y 
en cuyos ángulos alternos se alojaban bloques 
de uranio. Dejáronse numerosas rendijas y lum- 
breras para la introducción de pletinas_de acero 


.al boro y, de cadmio, como interceptores de neu- 


trones. Dejásonse, además, numerosos registros 
para. introducir instrumentos de medida testi- 
gos y varillas para el mando-a distancia de los 


bloques, ya que la enorme radioactividad des-. 


:arrollada hacía imposible a las persones apro- 
ximarse a la pila. : 


Aunque se había calculado cuidadosamente la 


“masa crítica, mucho antes de alcanzarla, cuando 
la pila solamente tenía seis toneladas de metal, 
advirtióse que las reacciones se iniciaban. ¡Con 
mucha prudencia se iban retirando las tiras: de 
«<admio y tomando constantes medidas de la.ac- 
tividad neutrónica y de la temperatura, Así, a 
pesar del error de cálculo inicial ¡pudo evitarse 
una catástrofe. 


Durante dos años sirvió está pila pará tomar 


medidas de la absorción neutrónica por todos” 


los elementos usados en las pilas: ganga mine- 
ral, modezador, refrigerador y sus canalizácio- 
nes, cabrs,' varillas de mando, etc. En la parte 
superior tenía una lumbrera pcr donde 'podía 
salir un haz de neutrones lentos, que se aprove- 
chaba. para experimentar pilas exponenciales, 
" para la cámara de Wilson, para mediciones di- 
rectas, etc. Además, interponiendo suficiente 
grafito, obtuviéronse neutrones “frios” 
escasa energía. 


En Argonne se ensayó también otra pila de 
uranio; e. * tipc) con água pesada como mode- 
“ rador, “E inalmente, se han. efectuado :allí múlti- 
pes determinacion?s neutrónicas con el U, el 
Np y el Pu., 


La energia de la pila de Argonne se mantu- 
vo en el tope experimental de 209 w.; pero se 
había calculado que para obten=r un kilogramo 
de plutonio habría que consumir de 500:909 a 
1.500.000 Kws. 

Clinton—Entonces (fines de 1943) se montó 
en Clinton otra instalación, proyectada.como fá- 
biica-piloto para la obtención del uranio explo- 


A ' 


de muy. 
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sivo, a base de unas dimensiones intermedias en 
el establecimiento. * “7 


De allí salieron muy pequeñas muestras de 
plutonio para las primeras determinaciones de 
laboratorio, hasta que se logró algunos gramos: 
Funciona ésta fábrica con refrigeración por 
aire, y Su potencia se sitúa 'hacia.los 1.000 Kws. 
Poco después, iniciados ya nuevos trabajos «en 
Hanford, Clinton quedó como piloto para efec- 


' tuar la separación química de elementos, y se 


dedicó esencialmente a obtener plutonio en can- 
tidad, es decir, en forma industrial, y a poner 
a punto métcdos aceptables. de fabricación en 
eran escala. Esta fábrica, en realidad, consta de 
varios establecimientos y subterráneos, reparti- 
dos por el centro de una zona.de 240 kilóme- 
tros cuadrados, por la cual está prohibido circu- 
lar. Se balla en las inmediaciones de. Ciinton 


_ (Tennessee), y se invirtieron, pcr de pronto, 


3oo millones de dólares. Pero en 4 de noviem- 
bre de 1943 producía una energía de 500 Kws. 


La pila de Clinton consiste en un enorme cubo 
de grafito muy puro, atravesado por numerosos 
conductos cilíndriccs horizontales, en los que 
se introducen barras de uranio, envueltas en fi- 
nas chapas de aluminio, para aislarlos del con-, 
tacto del aire y evitar la Oxidación. Cada uno 
de estos cilindros puede, naturalmente, ser in- 
troducido o retirado de la pila sin interrumpir 
la marcha de ésta. Además, otras ranuras dan | 
pasc a las tiras separadoras de cadmio. - 


El manejo es muy sencillo. Los operadores, 
situádos a varios metros de distancia y provis- 
tos de periscopios, apenas tienen más que ob- 
servar por éstos y leer las indicaciones de los 
diferentes instrumentos, protegidos—hombres y 
apaiatos—por gruesas pantallas de cemento. En 
la figura 12 trazamos una posible interpretación 
de ésta pi! -a. 


A los pocos dias de funcionamiento, con un 
factor de multiplicación k= 1, la pila desarro- 
llaba 800 Kws. y la superficie de los bloques de 
uranio se calentaba a 150% En junio de 1944 
la energía alcanzada acusaba 1.800 Kws,, y lue- 
go sz la dejó aumentar más aún, no revelán- 
dose ya las nuevas potencias obtenidas. 

Los bloques de uranio extraídos de la pila 
pasan inmediátamente a la nave del plutonio, 
donde son disueltos en un líquido apropiado y 
pasan a otras cámaras de reacción con gruesos 


-muios de cenvínto, El plutonio se separa allí 


. por procedimientos químicos no revelados. Dia- 
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riamente scn tratadós varios cientos de kilos de 
uranio 235, y parece ser que los nuevos proce- 
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FIG.1Z, 


1. Superficie del terreno.—2. Coraza de cemento. — 3. Masa dé grafito. —4. Barras de uranio.— 
5. Idem de cadmio.—6. Telemandos.—7. Servomotor.—8. Instrumentos de control.—9. Refrigeración. . 


dimientos empleados acusan una riqueza =xtrac- 
.tiva de p.utonio del orden del go por 100. 


a “planta” de Hanford. —Conocida ya en 
lo pes la técnica de producción a seguir, 
montóse una -nueva fábrica en gran escala en 
Hanford (Washington), a orillas del río Colum- 
bia, cerca de la presa de la 'Grand Coulée, don- 
de se llegaron a reunir hasta 60.000 obreros con 
sus familias hasta poner en marcha la produc- 
ción, Hoy: funciona da fábrica sobre la marcha 
con sólo un reducido equipo de técnicos, ya que 
casi tado se hace mecánicamente. El coste de 
aquellas instalaciones se ha hecho. ascender a 
340 millones de dólares. 


Se han previsto en Hanford cinco Sróndes 
pilas de uranio, de las que creemos Operán tres; 
la primera de ellas desde septiembre de 1944. 
Estas pilas están separadas entre sí y de la fá- 
brica principal. por distancias de varios kiló- 
_metros. 


La carga y desata de las pilas se efectúa . 


en lo que llaman un “cañón” de 30 metros de 
longitud, formado en realidad pcr una serie de 
camaras de cemento, enterradas en sus dos ter- 
cios (en semisótano), y todos con su correspon- 
diente mando a distancia. Cuando la intensidad 
de la reacción se torna peligrosa, el exceso de 


.? 


ionización excita a un relevador-testigo, que, a 
través de servo-motores eléctricos, hace introdu- 
cir los separadores de cadmio automáticamente 
y sin intervención humana. La reacción se re- 
frena inmediatamente. ; , 


Y 


Cuéntase que durante el verano de 1945 el 
funcionamiento de las tres pilas de Hantord hizo 
elevar la temperatura de 'as aguas del río Co- 
lumbia en términos que obligaron a tomar me- 
didas adecúadas para evitar la destrucción ' de 
la pesca del río. 


Hantord ha sido y es la principal hiente de: 
obtención del plutonio, según veremos seguida- 
“mente. 


El plutonio, gran PAplanico anio: 


Las nocion:es anteriormente expuestas cons- 
tituyen la parte más conocida de los trabajos. 
norteamericancs. Sin embargo, el informe ofi- 
cial del profesor doctor Smyth nos permite 
agregar a esta sucinta información numerosos. * 
pormenores casi desconocidos, pero de un inte- 
rés *norme, especialmente en lo que se refiere” 


. a lcs trabajos en lá gran fábrica de Hanford. 


Aceptada en definitiva la refrigeración por 
agua, confióse a Du Pont el proyecto, construc-.* 
ción y explotación de la fábrica, que consta de: 


690 


s 


Número 924 


“una pila de reacción. 
para la separa- 


dos elementos esenciales : 
para el uranio y una “planta” 


- ción del plutonio. Toda la investigación necesa- 


ria quedó a cargo del Laboratorio: ) Metalúrgico. 


Se ignoraba. en principio lo que ocurriría al 
grafito moderador. La práctica no tardó en «en- 
señar que el calor y la intensa radiación a que 
se ve sometido modifican su elasticidad, sú re- 
sistencia eléctrica y su conductibilidad calorifi- 
ca. (En Hanford el grafito está én masa, con 
taladros horizontales para alojar las barras de 
uranio.) 


Otros problemas a SOfVEE fueron : el hallaz-* 


go de un aislante para las canalizaciones eléc- 
tricas de los instrumentos de observación, que 
van embebidas en la pila, y cuyo aislante ha de 
resistir sin desintegrarse la radioactividad y las 
altas temparaturas; y análogamente, la fabrica- 
ción de las prcbetas y testigos de experimenta- 
ción que eventualmente han de Araaneiis. en 
la pila, 


La refrigeración. — Por lo que al uranio se 
refiere, lo mejor sería el contacto directo de las 
barras con la corriente de agua. Pero esto ni 
_Siquiera fué intentado, visto el gran riesgo de 
oxidar el uranio, deshacer los bloques y cargar 
el agua de radioactividad. Había que aislar el U. 
Se pensó primero. en someterle previamente a 
un adecuado tratamiento térmico o galvanoplás- 


tico que modificase su superficie. Luego se pre- 


firió envasarlo “en lata” (como la mortadela). 
Pero este fué ctro problema no despreciab'e. 
El «nvase, en efecto, tiene que ser impermeable, 
no Oxidarse, no desintegrarse y no absorber de- 
masiados neutrones. ¡Casi nada!... Adoptóse, 
en definitiva, un delgado envase de aluminio, en 
estrecho y hermético contacto con el uranio, y 
hasta la fecha marcha bien. 


“Las cañerias por donde circula el agua refri- 
gerante dieron también mucho que pensar, Es 
preciso, en efecto, que no tengan pérdidas de 


líquido, que no se oxiden, que no se doblen, no . 


' se desintegren y no absor ban demasiados neu- 


trones (lo de siempre; y esto, a grandes tempe- * 


raturas). Sóla hay siete cuzrpos que reúnan es- 
tas últimas condiciones : 
muto, estaño, magnesio, plomo y zinc. ¿Aunque 
con ciertas dudas sobre su posible corrosión, se 
eligió el aluminio, y 'ha funcionado, hasta donde 
sabemos, bastante bien. 

El líquido refiigerante tiene la misión de di- 
sipar las calorías producidas por una energía de 
millares de kilovatios, a base de aplicar una co- 
rriente de agua a los puntos más recalentados 


aluminio, berilio, bis-- 


TO. 


_ gruesos muros de cemento armado, a 
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por el bombardeo electrónico y neutrónico. pe 
¿cuánta agua? No era posible predecirlo. 


'Mas por algo, junta a la fábrica, pasa el río 
Columbia. Se captó una amplia toma, y la ex- 
periencia demostró que el gasto de agua que 
hubo de circular por la pila. es suficiente para 
cubrir todo el consumo normal de una gran ciu- 
dad. Hubo, pues, que montar estaciones con 
bombas: de aspiración e impulsión; aparatos de 
filtrado y tratamiento. El agua circula por la 
pila una sola vez, en sentido longitudinal, y lue- 
go va 4 verter a un gran estanque, donde se la 
deja almacenar para que pierda su radioactivi- 
dad, después de lo cual vuelve al rio, aguas aba- 
jo de la fábrica. 


Como complemento del sistema se ha monta- 
do un dispositivo de alarma, quen caso de in- 
terrupción de la circulación de agua corta auto- 
máticamente la reacción de la pila. 


Mandos de la pilá.—Hubo que establecer en 
Hanford un perfecto sistema. de mandos, que 
automáticamente mantenga la pila por debajo 
de un nivel de energía crítico, previamente calcu- 
lado. La parte mecánica de los mandos (intro- 
ductores de los separadores de acero-boro) co- 
necta con instruméntos de medida de la inten- 
sidad y densidad de los neutrones, radicuctivi- 


* dad, temperatura, etc- Especialmente, la inten- 


sidad neutrónica se mide en una cámara de loni- 
zación a base de BF; (trifluoruro de boro) y 
se gradúa con la maniobra de las varillas de 
acero al boro. En cuanto el nivel de energía da 
señales de rápida subida, actúan los mandos. 
Posibles filtraciones de agua, c: roturas de los 
envases de aluminio, son también detectados 
desde lejos. 

La radiación reinante es tan intensa, que nin- 
guna criatura viviente puede acercarse a la pila. 
Los neutrones tienden a escapar por cualquier 
grietecilla, Por ello, toda la pila va rodeada por 
través de 
los cuales han de pasar las cañerias del. agua, 


_las barras del uranio y acero, y los' demás man- 


dos y cables. Nr siquiera el aire debe atravesar 
los muros, pues puesto en contacto con la pila, 
hácese también radioactivo. 


Los instrumentos de observación y los man- 
dos están reunidos a distancia de la pila, en cá- 
maras acorazadas de 'hormigón. Desde allí es 
manejado el uranio que se retira de la pila, y 
éste continúa entre similares corazas todo el ca- 
mino que conduce hasta la nave de separación, 
e incluso en buena parte de ésta. Todos los es-* 
calcnes o secciones de esta última, incluso los 
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de análisis, son igualmente:gobernados por te- 


“lemandos, desde ditrás de las corazas, hasta Jle- 


gar al puntc en el que Pu queda libre “de pro- 
ductos radioactivos. 

Entretenimiento de la pila.—No hay entrete- 
nimiento posible de la pila, ni de la nave «da se- 
paración, una vez que aquélla ha iniciado su 
marcha. Lo único posib:e es mantener atenta- 
mente la circulación del agua y el “suministro 
del flúido eléctrico para mandos e instrumentos. 

La cantidad de Pu,;,, va aumentando con el 
tiempo de explotación de-la pila, "Al correr ese 
tiempo empiezan también a fisurarse los átomos 
de plutonio. y se desprenden productos de la fi- 
sura, qu: absorben un excesivo número de:neu- 
trones, Tados estos factores, así como los cos- 
tes de producción, horarios de trabajo y otros 
se barajan para calcular en qué momentos se 
debe desmontar la pila para extraer el plutonio. 

Dentro de las dimensiones admisibles; se ha 
comprobado que en la práctica resulta más eco- 
nómica una sola pila muy grande que varias de 
menor tamaño. : 


La extracción o sangrado del plutonio. 


La descarga de los lingotes de uranio se efec- 
túa por una espzcie de pequeño desfiladero ar- 
tificial ("cañón” o zanja), en la que hay semi- 


enterrada una serie lineal de pequeños departa-. 


mentos o casamatas de hormigón, en cada uno 
de los cuales se alojan tanques o centrífugas 
para «fectuar las necesarias operaciones de diso- 
lución o precipitación. 

Los lingotes extraídos de la pila inmediatá- 
mente caen al agua, y por debajo de ésta pasan 
al primer departamento, donde encuentran un 


líquido adecuado, en el que se-diswelven. Una' 


vez disueltos, ya todas las sucesivas operaciones 


S 


se efectúan con líquidos que-—mediante un sis- - 


tema de bombas aspirantes- impelentes-—son así 
trasladados sucesivamente por todas las cámaras 
de hormigón, sufriendo en ellas una. complica- 
- da serie de disoluciones, precipitaciones, cixida- 
ciones y reducciones, cuyo pormenor constituye 
“uno de los grandes secretos de fabricación. De 
la última cámara sale ya una disolución de plu- 
“tonio libre de uranio y de productes de las fisu- 
ras atómicas. Esta solución pasa, por fin, a la 
gran nave de separación, donde se proced=.a ais- 
lar el Pu. metálico. Pero hasta esta fase final 
todos los mandos han sido accionados desde el 
exteriar del cañón. 

“En los diversos disol lventes atlizados quedan 
unos 30 productos de las reacciones, entre ellos 
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xenón y ¡odina radioactiva, con otros menos pe- 
ligrosos. Se cuida mucho la eliminación de to- 
dos ellos, que se efectúa en forma de gases, eva- 


- cuados por cliimeneas de gran altura. Frecuen- 


tente se comprueba, con pequeñisimas tole- 
rancias, que su difusión no daña el ambiente ex- . 
terior ni tampoco a las aguas del río, 

Aunque la pila opere sin interrupción hasta. 
que ttodc el ly, se haya desintegrado, aún 
quedará parte del Uj,gsin convertirs: en Payo. 
Por eso el proceso se hace interrumpir antes de 
llegar. a ese momento. El uranio es muy caro y 
escaso, y por ello se recup2ra todo el que puede: 
aprovecharse, después de separar al plutonio. 
Los últimos métodos puestos en práctica . re- 
cientemente aseguran esta ESE UpErecIón en gran 
escala. 


La existencia de intensa radiación en aque- 
llos lugares plantea nuevos problemas. Por'ejem- * 
plo, los tanques de precipitación sufren una co- 
rrosión inusitada, y las reacciones químicas que 
en el laboratorio s2 ensayaron con éxito para 
beneficiáar el Pu fracasaron en la práctica al 
efectuarse bajo la gran radiación latente. To- 
davía en enero de 1943 no había sido posible 
establecer con carácter definitivo «el prócedimien- 
to de separación. Y después de aquella fecha 
no han vuelto a facilitarse detalles sobre este 
asunto. No abstante, el informe tan aludido del 
doctor Smyth' deja entrever algunas interesan- 
tes particularidades de los elementos que hay. 
que as y demás) y de los diver- 
sos métodos al efecto ensayados. Pero antes de 
recoger tales pormencires será conveniente aso- 
marnos (hipotéticamente) desde aquí al interior 
de la pila, para observar «algunas particularida- 
des sobre los fenómenos y reacciones que en. 
su interior dan lugar a la producción del plu- 
tonio. 

Lo que pasa dentro de la pila. 


' La materialidad de la reacción en la pila ccn-- 


. siste simplemente en una intensa circulación de 


neutrones en el seno de.la materia y en el apro- 


- vechamiento de sus múltiples colisiones con ella. 


Estas colisiones pueden ser de dos clases prin-- 
cipales: ] 
1.—Choquwzs con dispersión neutrónica y gran 
pérdida de energía: : 
a) Choques. inelásticos de neutrones. 
. con núcleos de uranio. 
Choques elásticos de neutrones rá. 
pidos con núcleos de moderador, 
transformándose en néutrormes len- 
tos, térmicos. 


b) 
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IT.—Choques con abscrción neutrónica : 


a) Colisiónes con fisura nuclear y 
desprendimiento de nuevos neu- 
trones, , ó 
b) Colisiones con formación de nue- 
vos núcleos que. emiten lwago ra- 

dioactividad. ] 
A los efeotcs del presente trabajo, solamente 
nos interesa la clase 11 en sus dos variantes a) 
y b). 


De. la subclase a) se registran «n el interior 
de la pila las siguientes colisiones: 


. 


Neutrones lentos más Uj35, con fisura de éste. 


» » » 


Puso, » .» » » 
» rápidos » Uz38 ». » > » 

De la' subclase b) registranse las siguientes 
colisiones : 

: Neutrones más U,2 —> U,2 más rayos y.” 

: 238 239 E q 

Y de aquí a la evolución siguiente: 

Ue > Np 39 25 más rayos f (en 23 minutos). 
> B, más rayos y (en 


93 
Npa39 > 
ñ 2,3 días). 


Puro > 
. z 4 
Los demás procesos de absorción sin fisura 
son interesantes únicamente para nosotros, par 
cuanto suponen desperdicio de.neutrones. Ocu- 
rren en el moderador, en el refrigerador, «en los 
diversos productos de la fisura y en el mismo 
plutonic, 


Puesto que lo que se busca es el plutonio, pa- 
recería lógico encaminar todos los neutrones dis- 
ponibles hacia el Uy, pero como la absorción 
de éste es de por sí mucho maycr que la. del U, y; 
-fisurable (que está en proporción de 1 a 140 


respecto al U»yg), lo que se hace en la realidad . 


es lo contrario: favorecer por todos los medios 
la desintegración del Uay,, mediante el empleo 
del moderadcr, de la forma mejor del entra- 


mado, de materiales ultrapuros, etc., a fin de- . 


: entretener convenientemente la reacción en ca- 
dena. Lo que veremos en el Pao siguiente 
nos lo confirmará. . 


Historial de una generación de neutrones. ] 


En la pila existen cuatro clases de materias: 
el mineral de uranio, el moderador, el refrige- 
rador y. los elementos auxiliares, mandes, con- 
ductos, envases, impurezas, etc. 
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La reacción se inicia siempre por desintegra- 
ción espontánea, cebada a su vez por neutrones 
errantes o por rayos cósmicos penetrantes, 


Supongamos, para hacer un pequeño cálculo, 
que la pila arranca por la liberación siniultánea, 
en el uranic, de N neutrones de alta energía. 
Muchos de ellos tendrán un exceso de energía 
sobre la conveniente para ser absorbidos por 
el Usas; seguirán circulando y sufriendo múl- 
tiples colisiones elásticas con yal moderador, e 
inelásticas. con el uranio. Con unas y otras “van 
perdiendo energía. - 


En una pila típica un neutrón sufre un cho- 
y sufre unas 200 colisiones - 
elásticas antes de pasar del grafito al uranio. 
En cada choque se calcula que pierde 1/6 de su 
energía remanente. Así, un neutrón de 1 MeV 


(mega-electrónvoltio) queda aproximadamente / 


con 0,025 eV, lo que se llama ya energía tér- 
mica. 


No todos los neutrónes se comportan igual. 
Algunos neutrones rápidos . producen fisuras 
también, aumentando así la producción de neu- 
trones. Á éstos se les computa «:n el cálculo mui- 
tiplicando.el número de neutrones lentos por e, 
que se llama tactor de multiplicación rápida o 
efecto de fisura rápida. 


Luego hay que contar con p, llamado factor 
de probabilidad de escapar a la resonancia, al- 
canzando la «energía térmica sin ser absorbido 
por el 'U,ygz. Contande con estos dos factores; 
tendremos que los N neutrones tápidos inicia- 
les quedan en Nep, neutrones lentos (siendo el 
factor e < 1). 


Los neutrones que alcanzan la energía , térmi- 
ca la conservan aproximadamente constante, 
hasta el momento .en que scn absorbidos. La 


«probabilidad de serló entonces es grande, y lo 
es, tanto por el uranio como por los otros ele- 
. mentos de la pila. Llamando f al factor de pro- 


babilidad de que un neutrón lento sea absorbido 
por el uranio, los N neutrones rápidos iniciales 
nos darán, finalmente, Nepí neutrones térmi- 
“cos absorbidos por uranio, (que sen los que: nos 
interesan). 


Tenemos ya así un cierto número de fisuras 
nucleares, que liberan otro número de neutro- 
nes, que nos conviene conocer para deducir la. 
marcha posible de la cadena. A este fin se de- 
signa por y el número de neutrones liberados 
en la fisura, por cada -neutrón térmico absor- 
bido por «l uranio, Por tanto, los Nepf neutro- 


nes lentos absorbidos nos darán Nepfy neutro- 
TS y 


t 


.por impurezas, resonancia y demás; 
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nes rápidos de fisura. PRE bien: si Nepty>N, 


tendremos reacción én cadena. Y en una pila . 


ilimitada el factor de multiplicación sería 


epin=k oc . 


En estos cálculos hemos prescindido de los 
neutrones que se escapan, pero el 'hecho—prác- 
ticamente comprobado—de que las pilas funcio- 
nen indica que son escascis y que en ellas k se 
aproxima bastante a koc . Cuanto mayor la pila 
menos neutrones se pierden. Y si hay que me- 
ter-en ella, de nuevo, tuberías, mandos y otros 

cu*rpos extraños, han de ampliarse algo sus di- 
mensiones para compensar la nueva absorción 


indeseable de neutrones por 10% nuevos elemen- ' 


tos introducidos. 


Es evidente: que en las instalaciones norte- 
"americanas han sido calculados y medidos los 
valores de todos los factores que acabamos de 
mencionar, pere nosotros nolos conocemos. 


En resumen: la pila arranca con neutrones 
rápidos, y se entretiene mediante su transfor- 
mación en lentos. En «ste proceso son perjudi- 
ciales las absorciones indeseables de neutrones 
pero "esto 
se ccmpensa por la colaboración de los nuevos 
neutrortes rápidos desprendidos en las fisuras 
nucleares. 

Con todo, el funcionamiento de la pila es rela- 
tivamente lento. Por ejemplo, en la de Hanford 
se ha comprobado que de cada millón de gra- 


«mos de uranic presentes en ella solamente se 
utilizan al día unos pocos gramos de Uy; y U»gg. 
¿EL U aa va desapareciendo con rapidez, pero se 


va formando Puy, y las escisiones de éste por 
neutrones térmicos contrarrestan aquella des- 
aparición al liberar nuevos neutrones que con- 
. tribuyen a mantener la cadena. 


Además, en la desintegración se producen 
otros elementos, muchos de ellos tóxicos o in- 
deséables, cuyo efecto no fué fácil predecir, y 
que en la práctica estuvieron a punto de impe- 
. dir el funcionamiento de las. pilas de Hanford. 
_ Por todo ello, tiene tanta importancia el proceso 
de separación de productos, del que nos vamos 
a Ocupar a continuación, 


La separación de productos nocivos. 


Los lingctes extraídos de la pila, además 
de U con Pu, llevan también otros productos de 


.la reacción y desintegración nuclear. ¡Como ya 
.se sabe, los dos fragmentos en que se escinde el 


núcleo de U no suelen ser iguales, sino que di- 


-fieren en tamaño y también en naturaleza; el 


A 
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trozo más pequeño suele ser de un cuerpo, con 
masa atómica de go a 100, y el mayor, de otro 
cuerpo con masa de 134 a 144. Pero estos cuer- 
pos resultantes no son siempre las mismos; hay 
dos series o grupos de productos de la fisura 
atómica: uno, ligero, con masa atómica de 83 
a 115, y generalmente con radioactividad $, o 
sea, comprendidos entre el rubidio y el cadmio 
en el cuadro de Mendeleief; otro, pesado, con 
masa de 127 a 154 y similares características; 
es decir, entre el terbio y el europio del mismo 
cuadro. He aquí un ejemplo del fraccionamien- 


. to del núcleo de uranio atacado por un neutrón 


y evclución de los pros desprendidos en la 
fisura: 


> 5 — Y > lr ->Nb —> Mo 
- [estable] 


+ Ua35 > 


Nn-+ 200 Me Y. 
Oe la (e Pr ed se 
[estable] 


Y para los que no fecuerden los simbolos quí- 
micos, añadiremos que en la línea superior de 
productos vemos los de la serie ligera, iniciada 
en este caso por el rubidio, con sucesivas evo- 
lucionés en estroncio, ytrio, zirconio, niobio y 
molibdeno, mientras que en la línea inferior ve- 
mos la serie pesada: cesio, bario, lantano, cerio 


y praseodimio. En resumen: en este ejemplo re- 


sultan seis cuerpos más ligeros, cinco más pésa- 
dos, un númera N de neutrones rápidos y 200 


“millones de: electrón-voltios, de todo lo cual los 


neutrones son lo único aprovechable, 


Casi todos los elementos aludidos son: isóto- 
pos inestables de los 3o cuerpos “simples situa- 
dos entre los extremos citados. Los semiperio- 
dos T de desintegración (llamados ““media-vida” 
por los americanos) oscilan entre un segundo y 
un :año.. En el seno de la pila van emitiendo ra- 
yos B y y, y decayendo hacia la estabilidad' nu- 
clear, representada en el «ejemplo anterior por el 


“molibdeno y el praseodimio. Asi resultan, en 


definitiva, unos 20 elementos diferentes, que en 
conjunto suponen más de un 10 por 100 de la 


masa total. 


Además de los anteriores productos hay pre- ' 


sentes otros elementos también radioactivos, co- 


mo el Ussy y NPy:p, intermedios en el proceso 
formativo del Pu. Sus cantidades se entretie- 


nen sensiblemente constantes, ya que se van des- 


integrando casi al mismo ritmo que se forman. 
En cambio, el Pu, cuya vida media es mucho más 
larga, va predominando en forma creciente 'ha- 
cia la etapa final. 
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La' concentración de productos radioactivos 
en la pila es función del tiempo que Jleva ape- 
rando, o del que hace que dejó de operar, de la 
refrigeración aplicada, etc. En la marcha nor- 
mal de la fabricación. se combinan conventente- 
mente todos estos factores, para el mejor rendi- 
miento y menor riesgo de manipulación. Influ- 
ye también en todo ellc la potentia máxima al- 
canzada en la pila. Pero, en conjunto, el peso 
total. de los productos de la desintegración (es- 
tables e inestables) permanece prácticamente 
constante, * 





Una moderna cámara de vapores—derivada de la 

cámara de Wilson—empleada en investigaciones 

atómicas en el laboratorio Cavendish, de Cam- 
bridge. 


El proceso de separación de todos estos cuer- 
pos es, evidentemente, delicado, y, desde luego, 
secreto, pero aún lo es más el de separación de 
los isótopos uránicos, donde la dificultad sube 
de-punto al fallar los métodos químicos, ya que 
la estructura química de todos es idéntica, Tam- 
pocc ha sido revelado concretamente el procedi- 


miento seguido, pero de los múltiples ensayos ' 


que le precedieron, y de las líneas genera!es del 
sistema actual, se conocen algunos pormenores 
curiosos, que referimos a continuación. 


La separación de isótopos uránicos. 


En la marcha diaria de la fabricación en Han- 
ford hay necesidad de separar alguncs gramos 
«de plutonio, de varios kilos de uranio, mezcla- 


n exterior) los de Uzag - 


REVISTA DE AERONAUTICA 


dos con las abundantes y peligrosas impurezas. 
de que se ha hecho mención. 


En especial, el prob! ema de la separación de 
los isótopos del uranio ha obligado a ensayar. . 
una parción de pr ocedimientos—prácticamente. 
todos los conocidos—, y, en consecuencia, he- 
mos tenido noticia de los siguientes : 


"Partiendo del uranio. gaseoso, se trabajó in- 
tensamente en el método llamado de difusión 
gaseosa, consistente en operar con gases (a base 
de UF,, | hexafluorura de uranio), que por me- 
dio de aspiradores centrífugos es obligado a 
atravesar barreras difusoras, en cuya compcsi- 
ción se ensayaron diversos materiales. También . 
se ensayó, con los gases uránicos, el método 
electro-magnético, empleándose para la separa- 
ción varios espectrógrafos de masas, ' partiendo 
del ideado por Astcm. 


Así se llegó al isotrón, gran separador mag- 
nético decias. e NS 


Los gases compuestas, a séparar, son fuerte- 
mente. ionizados en una fuente iónica adecuada, 
y seguidamente atraviesan unos tabiques ranu- 
rados que les obligan «a formar un estrecho haz, * 
Este haz es acelerado, primero, por la acción de 
un campo eléctrico, con lo que los iones de di-* 
ferente masa adquieren distintas ' velocidades 
(mayor la del más pesado). Ya separados así los 
iones, pero marchando “aún confundidos, son so- 
metidos a la acción de un campo magnético de 


. foco transversal, que les hace describir una am- 


plia curva. Como los más pesados van más de- 
prisa, tienzn un momento de inercia mayor, y 
por ello déscriben una curva de mayor. radio. El 
dispositivo receptor consta de otro tabique ra- 
núrado,, que bloquea el paso.a un haz de jones 
y deja pasar el otro por la ranura para ira 


- parar a un colector adecuado. Desplazando éste 


conjunto, se puede pasar a recoger el otro haz 
antes abandcnado. En la figura se suponen re- 
cogidos los iones de U»,, y desviados (curva 
Este método se ensayó. 
en 1941-42, pero parece que entonces no llegó a. 
mplearse en gran escala. 


Hacia la misma época se pensó en el magne- 
trón del “radar”, convenientemente modificado, : 
con el ncambre de centrífuga iónica. No se pasó. 
de los ¡primeros ensayos por pesiitar éstos poco 
concluyentes. 


Estos trabajos fueron dirigidos a la sazón por 
los profesores H. D. Sinyth, R. R. Wilson y por 
Lawrence. 


. 
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Posteriormente se operó ccn el calutrón (ana- 
grama del California University Cyclotrón), del 
cual ya dijimos algo antes de ahora. El proce- 
so consistía en tomar una fuente de iones, de-la 
«que se hace formar un-haz de ¡ones de uranio; 
se les acelera en un ciclotrón Lawrence y, des- 
pués de atravesar un campo. magnético, se les 
recoge. El factor de separación es grande y 
hay indicios de que este procedimiento es uno 
de los que'han perdurado. 


Sábese, en efecto, que en 1944 funcionaba en 
el establecimiento de Clinton una fábrica de ura- 
nio, con “planta” separadora por difusión tér- 
mica, la cual obtenia un material .muy rica; en 
uranio, que luego pasaba a la “planta” de sepa, 
ración electromagnética, Esta ú/tima producía, a 
fines del año, un U.,a, suficientemente puro 
para ser empleado «en la fabricación de bombas 
atómicas. Se dice también que las: mayores can- 


¡tidades de isótopos de uranio, separados, proce- * 


den.del calutrón. $ 


Existen también buenos indicios del emplea 
de procedimientos químicos, pero éstos, dedica- 
dos exclusivamente a separar el plutonio (como 
elemento químico diferente) de los isótopos del 
uranio y de:sus propias variedades. El Pu, en 
efecto, puede encontrarse en varios estados dis- 
tintos de oxidación (designados del Pu-I “la 


Pu-VI), cuya existencia se aprovecha en los pros 


cesos de separación. 


En general, cabe emplear cuatro procesos qui- 
micos clásicos :, volatilización, 'absarción, disolu- 
ción y precipitación, Este último «es el que pa- 
rece haber prevalecido en Hanford. , 


Según el informe oficial a que nos venimos 
refiriendo, se utiliza allí preferentemente la:co- 
precipitación sumultánea de pequeñas concentra- 
ciones de Pu, con un precipitado “soparte” de 
algún otro elemento. Aprovéchase para ello la 
existencia de los diversos grados de' oxidación 
«del plutonio. a que antes nos hemos referido. 


Se parte de una pracipitación de Pu-1V con 
un soporte; luego .se. disuelve el precipitado; se 
- oxida más el plutonio, hasta llegar al Pu-VI; 

se vuelve .a precipitar el scporte, mientras el 
Pu-VI quida disuelto. Luego se precipita éste, 
" y ya sólo quedan en la disolución los productos 
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de la desintegración que permanecieron unidos 
con el Pu-1V, pero que son así separados del 
Pu-VI. 20 


Esta ú'tima separación (llamada descontami- 
nación) se efectúa a través de varios ciclos, al- 
ternados de cxidaciones y reducciones. 


Tal es, bosquejado muy a la ligera—otra cosa 
no es posibl e—. el método quese supone em- 
pleado en la fábrica de Hanford. Y se añade 
oficiosamente que,” aunque acaso en el futuro 
pueda ser mejoradc, hoy por hoy viene dando 
un rendimiento excelente. 


- Ultimamente se- ha. añadido que hoy se ob- 
tizne plutonio partiendo del Us;y, con una ri- 
queza noventa y mueve veces mayor que cuan- 
do se operaba con el U », 


El cuidado del personal. j : 


Creados verdaderos pueblos ccn el personal. 
de estas fábricas y sus familias, es lógico que 
con todos ellos sz tomen grandes precauciones 


- para preservarles de los Peligros de la radioac-. 


tividad. * 


Periódicos análisis de rd contadores de 
bolsilla con electrómetros ultrasensibles, conti- 
nua vigilancia de sus vestiduras, cabello, obje- 
tos que transportan encima de sus personas, vi- 
gilancia: de la impresión o no impresión de un 
trozo de película virgen que cada uno lleva con- 
sigo en un estuche hermético, detectores espe-* 


ciales de radioactividad en las puertas de salida 
“de la fábrica, constante depuración y vigilancia 


de aguas, palvos y humos, etc. Gracias a 'todo 
ello, hasta ahora parece que no ha habido que 
lamentar percances, 


El estudio de los efectos de la.radioactividad' 
2n las víctimas de Hiroshima y Nagasaki, y los 
experimentos de Bikini, han debido de aportar ' 
nuevos conocimientos a la protección de las per- 
sonas residentes en las ciudades atómicas. 


Recientemente sz habló de la ““raicina”, nue- 
vo producto que se dice eficaz pará contrarres- 
tar los efectos nocivos de la radioactividad en 
los seres humanos, Ello, sin embargo, pertenece 
todavía, para nosotros, a. al “secreto del sumario” 


4 
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La educación física en el Ejército del Aire 


A : OS: A Por el Comandante FABIAN V. DEL VALLE: 


Convencido del ambiénté poco cultivado 
que la E, F. ha, tenido en las filas del Ejér- 
cito dél Aire, no por falita de deseo en sus 
componentes, sino porque problemas pri- 
mordiales relégaron su importancia, y ba- 
sado en la experiencia dé una prolongada 
actuación en pro de la misma desde hace 
. bastantés años, ya en momentos propicios, 
toco este tema divulgándolo a través de la. 
: REVISTA DE AERONAUTICA, en la qué 
tuvieron acogida otros artículos dé tipo in- 
formativo, para que llegue a todas llas Uni- 
dades, Aeródromos y Dependencias. 


Quiero poner. de manifiesto, aaa 


zando, que los fines que la “práctica de la 


E. F., en sus múltiples y variados aspéctos, 


Se propone son el medio preciso y funda- . 


mental por él que se alcanza un .mayor ren- 
dimiento -én las actividades militares y es- 
pécialmente en el Ejército del Aire. 


Lo hecho hasta ahora.—Por el Estado Mayor 
del Ejército del Airé fué publicado en 1942 
un extracto del Reglamento de E, F., que 
se distribuyó a las Unidades, e-iba dirigido 
únicamenté a la opa en su periodo de ins- 
trucción. 


La E. F. en el recluta puede considerar- 
se como un medio en la fase preparatoria ; 
pero es, préciso hacerla extensiva al solda- 
do veterano sin solución de continuidad des- 
de su recluta hasta su licenciamiento, que, 
además ' de tenerlé fisicaménte apto, le 
prepara para la vida, pues su situación en 
filas es. accidental, 


Lo permanente en un Ejército son sus. 
Jefes, Oficiales y Suboficiales, y a éllos de- | 


ben ir dirigidas las nuevas publicaciories. 
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.era absorbida por 


Profesor de E. F. 


Toda actividad sobre E.'F. en él Ejército 
del Aire, actualmente, se limita a la des- 
arrollada durante él curso escolar én las 
Academias. Si bien al sér los C. C, promovi-" 
dos a Oficiales -e incorporarse a sus desti- 


“nos en Unidades, cesa bruscamente toda su 


actividad deportiva y se poné de manifiés- 


to ya en su juventud la tendencia: a lo có-. 


modo, que contribuyé aún más poderosa- 
mente a mermar sus facultades físicas y 
rendimiento, paténtizándosé la auséncia de 
la actividad física en las Escalas activas, 
éspecialmente en la del Aire, con la que es 

fácil de apreciar la pérdida de aptitud para 


el vuelo en sus aspéctos físico -y psíquico. 


Ninguna actividad -deportivo-militar es 
llevada a cabo: con continuidad. por Jefes y 
Oficiales, salvo las que én algunas regiones 


"Se Organizan por iniciativa de sus Jéfes, uná 


vez al año, limitadas únicamente a campa- 
mentos de 'éscasa duración, en montañá y 
para Oficiales, durante los cuales realizan 
prácticas librés de esqui; mas con ser mu- 
chas las énergías que durante ese tiempo sé 
adquiérén, no son suficientes, tanto más si 
no se desenvuelven sigúiéndo unas normas 
racionalés y metódicas bajo la experta di- 
rección o control de profesores capacita- 
dos qué el Ejército del Airé- forma en la 
Escuéla Central de.E. F. de Toledo. 


La cactividag- deportivo-militar en 
Suboficiales, 


los 
qué por su réducido número 
otras exigencias, ha 
sido reducidisima desde la creación del Ejér- 
cito del Aire.,:En la tropa puede conside- - 
rarsé también prácticaménte limitada. 

Algunos contados Jefes y Oficiales han 


/ 
o. 
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tratado esporádicamente de despertar en- 
tre sus soldados la afición.a lás prácticas 
deportivas; pero su iniciativa tropezó bien 
pronto con obstáculos. difíciles: géneralmen- 
te, la falta: dé medios materialés, que no lo- 
graron vencer o no se atrevieron a Superar. 


En ¿algunas ocasiones quedaron reducidas 
estas “manifestaciones a cCcompéticionés de 
patrullas regionales o de carácter nacional, 


pero que no lograron otro' alcance eficaz ' 


que apenas el locál, y pasaron desapercibi- 
das por falta dé la tan nécesaria propagan- 
da. A fuer de ser molesto al autor citarse a 
sí mismo como ejemplo que puedan apro- 
vechar otros Oficiales'.que sientan el aci- 
cate dél deporte en las filas de nuéstro Ejér- 
, cito, he de señalar que en varias ocasiones 





30.000 hombres como éstos fueron sometidos anual: 

mente en Estados Unidos a intensos períodos de 

preparación fisica antes de pasar definitivamen- 
te a formar parte del Ejército del Atre, 


se encontró con obstáculos * “aparentemente 
infranqueables, contra los qué una afición 
ménos tenaz hubiera desistido de continuar 
su labor iniciada, y dé-cuyas empresas no 
sólo salió: airoso, sino que logró incluso que 
Jefes y Oficiales éscépticos apreciaran el 
gran rendimiento que las prácticas depor- 
tivas proporcionan al soldado en géneral 
para sus diversos cometidos, e incluso aque- 
llos mismos, firmemente convencidos, 
ron precisamente quienes en lo'«sucésivo 


habrían de facilitar mejores medios para. su. 


“desarrollo, y aun algunos se décidieron 


sx 
as 


cual es función exponencial : 


fue-' 
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abiertamenté' por lla práctica: personal de 
modalidades deportivas en consonancia com 
su edad y estádo físico, 


Tendencia. por la inactividad.—La' escasez em 
paz de prácticas de.vuelo en los Régimién- 
tos y Grupos Aéreos, la- falta de ejércicios: 
prácticos por el personal de Tropa, Tierra 
y Servicios, tienden, Sin ningún généro de 
duda, no sólo a disminuir la actividad én 


* algunos componentes de esté Ejército, sino 


peligrosamente á anquilosar, con la natural 
mérma en sus facultades, al eléménto acti- 
vo, hombre, y por consiguiente, a convér- 
tir én estático al que por necesidad y doc- 
trina ha dé ser el más ágil de los Ejércitos. 


No.es preciso demostrar, para adquirir 
idea de la'importanciá de la E. F. en el Ejér- 
cito del Aire, que las características fun- 
damentalés dél mismo, rendimiento y ma-- 
niobrabilidad, razón de su existencia, entre 
los. factores dé' que depende hay uno del 
tal es la ar- 
ticulación .én tiempd y espacio entre ias. 
Armas y Servicios, cuya articulación depén- * 
dé primordialmenté de la cápacidad psiqui-- 
ca y también física del mando y órganos: 
de ejecución, cuyas facultades está sobra- 
daménte probado son desarrolladas en gra- 
do 'máxXimo “con la práctica deportiva racio- 
nalmente dirigida. 


"La E. F..ew otros Ejércitos. —No es preciso,. 
para fundaméntar su necesidad, citar” ejem- 
plos tan conocidos como la: selección y pre- 
paración de los Ejércitos griegos y éspar- 
tanos, pues constantemente nos llegán fo- 
tografías dé otros paises en las qué se apre- 
cia cómo los Ejércitos de Estados Unidos,. 
Inglaterra, etc., no sólo no 'descuidan la: 
préparación fisico-militar de sus componen= 
tes, sino-que la estimulan con continuidad. 
al máximo grado, como complemento esen- 


cial de su instrucción militar. ' 


Los Jéfes de las Unidades españolas com- 
batiéntes én la última guerra, rápidamente: 
tuvieron ocasión de apreciar las exigéncias. 
físicas de las guerras modernas al comba- 
tiente, no sólo en tiérra, sino en todo .cuan-: 
to al Ejército del Aire sé refiére: Ármas y: 
Servicios. Consecuéncia inmediata fué que em, 
el Ejército de Tierra, pércatados de la ex- 
cepcional importancia de la E. F. y su apli- 
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La gimnasta educativa al aire libre para Cadetes, 
Milicias y tropas, garantiza la capacidad física 
del Oficial y del soldado. 


que pasó desapércibida, pueden corregifla di- 
rigiendo hacia este fin la práctica de la edu- 
cación física, qué adémás en ambos “calsos 
.es un medio «de oriéntación profesional 
para-asignar las misionesa desempeñar por 
cada soldado y destino a las diversas uni 
dades. 


_Logramos en ambos casos formar física- 
menté al soldado, haciéndole capaz para un 
- mayor rendimiento én sus misiones de com- 
batienté o de servicios. 


La E. F. en los Ejércitos del Aire, des- 
arrollada por profesores titulares del mismo, 


“Cada deporte desarrolla, mo sólo físicamente; sino, 
que estimula una cualidad psíquica. Arrojo, deci- 
sión, espíritu de lucha, compañerismo, etc. 


ha de tener, pues, como finés primordiales, 
los de proporcionar'al combatienté una ma- 


yor capacidad y un mayor rendimiento; a 
tal fin ha de ser dirigida: 

:a) Allas tropas de servicios o de guarni- 
ción de Aeródromos. > 

b) :A las tropas aerotransportadas en sus' 
modalidades, 

c) A los Suboficiales, 

d) A todos los Jefés y Oficiales de vué- 
lo y tropas desde su ingreso en las Acade- 


mias, así como a los Cuerpos especiales. 


Pudiendo establecer el cuadro siguiente : 






' Tropas ........... ds po 
pc Milicias 20... | Primer período, - 
pos y * O. Cadetes:....... Primer curso, 

; Tropas ......... Ñ ' z 
Ñ PE 1.” y 2.” períodos, 
Deportés generales Milicials .......... . á 
C Cadetes ....... 1.” y 2, cursos, Ñ 
Deportes .... TTOPAS ...0....... PA j 
A SÑ E o 
E Milicias .......... | 2 periodo E 
Deportes de apli- / O. Cadetes....... 3.” y.4.* cursos, 
> CACIÓN. cccccconcorros A Ñ . o 
Oficiales ......... Durante su permanencia en: 
LV JOÍeS iooccccocoono na servicio activo. á 
TTOPAS ¿ooo coo. 
Subcficia es ..... : : ] ñ 
Ejercicios utilitarios a Oficiales .... Durante su permanencia en el 
A : Milicials....... si Servicio. 
ole BT A: CO. Cadetes ...... 
vio boo E kl - 
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«cación a las divérsas misiones dé las dis- 
“tintas tropas combatiéntes, Se 'intensifita- 


“ra y reglamentara su práctica, creándose 


“Toledo, 


" Juntas Deportivas, Central y Regionalés, de- 


pendientes directaménte del Estado Mayor, 
que estimulan continuamente con: la orga- 


nización de. competiciones déportivas (diri- ' 


'gidas a las Unidades normales de las Ar- 
"mas y Servicios, a las tropas de Monta- 
“a, étc.),. desarrolládas y controladas todos 
los años por la Escuéla Céntral de E. F. de 
Escuéla Militar de Montaña, én 
Jaca, étc., con la denominación de Cam- 
peonatos deportivo-mílitares, a los que con- 
curren equipos répresentativos de todas las 
Régionés y. de todas las Unidades de Mon- 
“taña. y 


El mismo fin persiguen las compéticionés 
«entre Academias. : 


Algunos Generales, Jefés de Región, lle- 
“garon aún más allá, iniciando una nueva 
etapa, construyendo magníficas instalaciones. 
«leportivas, las que además dé sér utilizadas 


.por el Ejército, facilitan la. llegada a ellas, 
.con caráctér premilitar, de los jóvenes. aún 


sin” movilizar. No faltan én el Ejército del 
Aire ejemplos de ésta indole, llevados a cabo 
por propia iniciativa de algunos altos jefes; 
y así tenémos el magnífico refugio monta- 
Tiéro llevado a cabo por el Excmo. Sr. Jefe 


“de la Región Aérea Central y las bellas ins- 
“talaciones deportivas que en breve éspácio_ 


«dé tiempo dispondrá la Academia General 
del Aire por iniciativa dé su director. 


Necesidad de la: E. F. en el Ejército del Aire, 
La E. F. en el Ejército del Are, dirigida y 
«controlada directamente por el Estado Ma- 


" yor, a través de la Dirécción' General de- 


Instrucción, puéde desarrollarse abarcando 


- con carácter genéral dos conceptos: 


a) Dirigida al profesional, General, Jete, 
“Oficial, Suboficial y futuras tropas discal 
«distas, 


b) - Dirigidas al soldado voluntario, al 
'C. C., a la oficialidad de complemento y -Mi- 
“licias universitarias, 


La primera abarcará todos los ejercicios 


y deportés utilitarios que, dé acúerdo con 


las misiones a desempeñar, desarrollén .al 
:máximo"o preparen para un miás intenso 
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trabajo la' estructura anatómica, mecánica 
o funcional, que intervenga más décidida- 
menté en el cumplimiento de esa misión. 


Como' ejemplo' de este apartado, podemos 


. citar los dirigidos a tripulantes de bombar- 
deros de gran techo o de radio dé acción, 


las tropas de la División Aerotransportada 
y paracaidistas, con carácter éspecial; los 
tripulantes de bombarderos en picado, .de 
cazas, etc., todos los cualés réquiéren prac- 


ticar ejercicios utilitarios con un fin fun- 


damentalmente distinto en cuanto a su mi- 
sión y con caráctér general en cuanto a 
conseguir retardar la fatiga por el número 
dé sus -sérvicios. 


En cuanto al apartado hb), és preciso te- 
ner presenté la edad del soldado volunta- 


Los saltos sobre la lona y los manteos eliminan la 


y 





sensación de caída en el vacio y habitúam 'al para- . 


caidista a caer en las condiciones más favorables. 


rio, del C. C. y del universitario, crítica en 
su desarrollo, y también, aunque excépcio- 


nalmente, conviéne tener en cuenta que al-- 


gunos, después dél reconocimiénto médico 


- prévio para formar parte de nuestras filas, 
no están armónicamente désarrollados en su . 


constitución fisiológica ni anatómica. 


Aquellos cuyo desarrollo séa normal, con 


“las prácticas de E. F. puédén incrementar 


notoriamente sus facultades completando su 
desarrollo físico. Los qué llégaron, por el 
contrario, a las filas. del Ejército del Airé 
con alguna tara constitucional o de función, 
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La. selección de: pilotos desde “el punto de vista 


psicológico 


Progreso es transformación, incesante ansia 
de perfeccionamiento, y toda ciencia viva evo- 
luciona si no quiere pasar a ser Historia. La 
. Medicina aeronáutica, rama tan joven, no po- 


día ser excepción a esta regla, y, en efecto, en . 


Aviación, con el rapidisimo “perfeccionamiento 


del factor máquina, se crean una serie de pro- 


blemas qué es necesario resolver” para. conservar 


la integridad funcicnal del factor hombre. Su ' 


“estudio nos ha demostrado que no todos los 
hombres sirven para el pilotaje, y de aquí la ne- 
* cesidad de una selección. 
En los primeros momentos esta ccotión sólo 
atendía al aspecto orgánicc. Ántes de lá pasa- 
da contienda eran contados los paises que enfo- 
caban la selección desde un doble punto de vis- 
-ta médico y psicológico, Citemos como más-im- 
portantes Polcmia, Alemania, Estados Unidos y 
la U. R. S. S. Otros, de tanta solera aeronáu- 
tica-como Inglaterra y Francia, sólo 1eciente- 
mente han visto la necesidad de, además de una 
selección médica negativa, otra psicológica, po- 
sitiva. Aquélla se propone eliminar al individuo 
que presenta alteraciones somáticas, malfcrma- 
ciones 'orgánicas o funcionales de no importa 
qué órgano e incompatible con el vuelo. Bien 
contrario es lo que pasa con la selección .psico- 
técnica. El médico asegura que un candidato 
tiene una visión suficientemente correcta cuan- 
do comprueba que ve correctamente a diferen- 
" tes distancias, reconoce obj: stos de distintas co- 
loraciones. y 
¡tuminación ; si puede mover el globo ocular en 
diferentes direcciones, si tiene un campa visual 
suficiente, .tc,, etc. Terminado este examen, 
debe entrar en el campo de lo PESOS y ave- 
: riguar: 


¿Cómo tiene la: percepción visual del objeto? 
¿Cómo la reconoce? ¿Con qué rapidez, exten- 


sión, constancia, tiene la percepción ? Cuando se 


alteran las condiciones físicas, ¿cómo se adap- 
ta a ellas el proceso perceptivo ? 
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se adapta a mínimas variaciones de. 


“en la comercial; 
' pasa en las escuelas, tenemos que darnos cuen- 


- Por MANUEL NUÑEZ GARCIA 
Comandante Médico del Cuerpo de Sanidad 
del Ejército del Aire. : 


Estas funciones son de naturaleza psíquica, 
y la selección psicotécnica tiene por obj:to in- 
cluir positivamente al individuo en el terreno 


de la normal aptitud, No se trata de eliminar 


al inadaptado, sino de capacitarle mediante la 
instrucción y el ejercicio para que sea totalmen- 
te “apto. 


A finales de 1916 Gemelli demostró que a la 


selección médica debe seguir esta psico'ógica,. 


competencia de la Psicotecnia, que emplea en: 
este, caso, oportunamente modificados, los mé-- 
todos de selección y orientación profesional. 


Hoy día está dbligatoriamente establecido en 
todas las grandes potencias el doble examen, y 
no se admite el estado de-cosas por el cual un 
médico con escasos conocimientos d= psico'ogia. 
y- sin una preparación psicotécnica pueda hacer 
un diagnóstica de la personalidad psíquica del 
piloto sólo a base de la convivencia en el aeró- 
dromo. La selección psicotécnica debe estar en. 
manos de un specializado con criterio psicotéc-- 
nico, y no precisamente un neuro-psiquiatra, 
que enfocaría el problema desde el punta de: 
vista de la psicología patológica, sino del psicó- 


logo experimental, pensando en psicotécnico. 


Es interesante, para Hustrar da transtcrma- 
ción que se experimentó en Estados Unidos, la 
discusión en torno a una comunicación del Ma- 
ycr Mashbrun (Director del Departamento de 
Psicología de la. Escuela de Aviación de Run- 
dolph Field, en Texas) a la Sociedad de Medi- 
cina Aeronáutica de Estados Unidos. Reivindi-- 
có la necesidad de una selección psicotécnica, 
fundado en un hecho comprobado. “Tenemos 
un buen cuerpo de pilotos—dice él—, que han: 
demcstrado su valor en la Aviación militar y 
pero si nos fijamos en lo que: 


ta de un hecho que demuestra que la previa se-- 
lección no fué completa. De los hombres a quie- 
nes el examen médico había dado aptos para el 
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vuelo, sólo un tanta por ciento hace tal progre- 
so en el aprendizaje que demuestra su verdade- 
ra aptitud. Hay otros muchos que no progresan 
lo' suficiente para poderlos soltar en el tiempo 
.previsto, y esto representa una. pérdida notable 
para el Estado si se considera la elevada suma 
necesaria para la formación de un piloto.: Por 
tanto—concluye este autor—, hay que adoptar 

. en Aviación el método que tan buenos resulta- 
dos ha dado en la industria, especialmente en 
la del transporte.” 


Según Jones, el hecho es que el Mayor, ha 


demostrado que al 30 por 100 de los alumnos: 


no se les pudo soltar en el tiempo prescrita y 
que, aunque orgánicamente sanos, podrán mon- 
tar “en bicicleta, pero no pilotar un avión. .Lo 
cierto es que cada vez se da más importancia 
a una selección psicotécnica, especialmente con- 
siderando la encirme complejidad de un aparato 
moderno, no parangonable a una bicicvita ni a 


un potente automóvil, y, sobre todo, en consi- -. 


deración de su emp:zo militar o la seguridad .de 
una línea comercial, que obliga a utilizar un pi- 
loto bien detado. 


. s 
Desde este punto de ib tiene mucho valor 
un trabajo de M. Farland-Graibiel, Liliencrantz 
y Tuttle, que han examinado 200 "pilotos de lí- 
"nea civil con varios métodos, al objeto de con- 
trástar el valor de estcis métodos. Se trataba de 
pilotos con servicios prestados durante cuatro a 
veinte años, con un mínimo de horas de vuelo 
de 811 y un máximo de 12.493. Estaban consi- 
derados por sus respectivas Empresas como óp- 
timos, en condiciones orgánicas y psíquicas mag- 
níficas, todos «*n plena actividad de servicio, 


De este examen resultó que para exigir a un 
método que nos dé seguridad de seleccionar un 
“sujeto capaz, es necesario emplear una batería 
de reactivos psicdlógicos, mediante los cuales 
podamos demostrar cuál es la aptitud” psicotéc- 
nica y cuál la habilidad emocional del examina- 
.do; conclusiones que confirman en un. todo las 
de Marshbrun, quien afirmaba que esta reacti- 
vidad psicológica ofrecía, magnífica posibilidad 
«de ayuda gracias a la medida de la aptitud y a 
la determinación de la facultad de adaptación 
del candidato. 


Interesante también la cipinión del médico ma- 
yor de la A. Suiza, Múller, que ha introdu- 
«cido una selección psicotécnica con fundamento 
caracterológico, análoga a. la empleada antes por. 
Alemania; exámen que no es breve, sino que 
se“extiende a todo el periodo de permanencia 
«en la- escuela. . 
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Coma: conclusión de esta sobservaciones, con- 
viene recordar la necesidad de-la selección psi- 
cotécnica, ya que el factor humano es de ¡peso 
en la determinación del accidente y es necesa- 
rio combatir esta causa, no sólo con la instruc- 
ción del. piloto, con una formación técnica, in- 


telectual y moral que garanticz está dotado de 


suficiente capacidad en estos aspectos, sino lle- 
gar a.eliminar a aquel cuyo examen caractero- 
lógico nos demuestre no es susceptible de una 


- adecuada instrucción y educación. Esta insufi- 


ciencia puede ser demostrativa del número de 


- accidentes en un servicio de extrema responsa- 


bilidad; para sí y para otros, para las personas 
y para el material, que también tiene su valotr. 


qe 
CADA'A LA AVIACIÓN. 


Es oportuno recordar que .la psicotecnia “es 
una aplicación de psicología que se ocupa de 
estudiar-la varia actividad del hombre en el ejer- 
cicio de una labor, con el objeto de obtener un 


mejor y mayor rendimienta con el menor daño - 


posible para el individuo y del modo más eco- 
nómico. Tras el. concepto de psicotecnia viene 
el de la selección; ésta se propone resolver si 
el individuo que se propone el ejercicia de una 
profesión tiene la aptitud física y psicofísica 
que por el estudio amalítico de este menester pa- 
rece necesario. 


Una selección viene habitualmente dada du- 
rante el período de aprendizaje, que nos demues- 
tra quién es el que sirve; pero .es un proceadi- 
miento insuficiente y antizconómico, datos que 
se ponen más de manifiesto en cuanto al piloto, 
por el elevado coste de su formación. Es'mucho 
más lógico intentar despistar antes, con el ma- 
yor cuidado, al inadaptable, que dará un rendi- 
miento inadecuado y sujeto fácil para el acci- 
dente. 


Para lograr esta selección preventiva es nete- 
sario emplear un procedimiento que está cons- 
tituído por tres” fases : 


1). Ante todo es niscesario analizar aquella ac- 
tividad humana (en nuestro caso, pilotaje) para 
establecer cuáles son las operaciones físicas y 
psicofísicas que la constituyen. 


2) Debemos controlar al sujeto ante deter- 
minadas pruebas, para establecer la existencia de 
la aptitud necesaria para. cumplir aquella acción 


carácter sobre el que se basa. Estas pruebas se- 
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O aprender a ejercitarlas, y cuál *s el rasgo de - 
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rán determinadas por el análisis a que se refiere 


el apartado'anterior. 


3) . Debemcs determinar, asimismo, las prue- 


bas mínimas para establecer «si en un individuo' 


existe o no la aptitud necesaria para detemina- 
da. labor, y que nos pueda dar la fisonomía ca- 
racterológica del sujeto examinado. 


. Limitémonos a examinar las pruebas que nos 
permitan el diagnóstico preventivo de la-aptitud. 
Estos Test han sido divididos por '(Gemelli en 
dos categorías : los que llama reactivos analíticos 
y los reactivos analógicos. 'Con los primeros 
comprobamos la existencia y. el grado de aptitud 
refiriéndoncs a una acción, bajo la base del aná- 


o 


lisis de aquella acción. Con los segundos se ob- 


tiene el resultado mediante pruebas que son 
análogas, o de gran-parecido, al singular com- 
plejo del cual resulta aquella acción. 


La. previa elabcración estadística de los resul. 


tadds obtenidos con esta prueba sobre sujetos 


. cuyo rendimiento conocemos, nos da la fórmula 


so, quizá por una razón sencilla: que no son 


, 


para determinar el límite de tolerancia de «lla en- 


el examinado. La dificultad de estas pruebas co- 
mienza en la exacta interpretación de sus resul- 
tados. , 


y 


Se usaron, en deóos. mlichos aparatos: car- 
lingas cerradas, sillones con movimientos uni- 


versales, etc., etc. Los ingleses y holandeses uti- . 


lizan aún alguno de ellos, que ya estaban pros- 
critos en Alemania y que Estados Unidos tam- 
poco emplia, < 


El problema, de todas formas, es complejo, 
pues: ¿Cuáles son las funciones psíquicas y psi- 
cclógicas elementales y fundamentales que en- 
tran en juego en el pilotaje? Y de esta forma, * 
¿cómo su comprobación puede hacernos afirmar 
que el individúo es apto para él? - 


El parecer de los distintos autores es s diver- 


aviadores en su mayoría, Podemos seguir co- 
piando a Gemelli, quien asegura que tuvo que 
cambiar sus ideas respecto a esta materia al 


aprender a pilotar, y. que está persuadido que j 


no es posible studiar y resolver este problema - 


sin haber pilotado. 


Aprendiendo, corrigiendo, escuchando las co- 
rreccicines del instructor, es como ha llegado a 
darse cuenta del mecanismo psicológico que re- 
gula la acción del piloto en vuelo, y precisa- 
mente con los mandcs, no.viajando. de pasajero 
o de “paquete”. Esta es una de las muchas ra- 
zones que.nos llevan a pensar que el médico de 


- Aviación debía ser, siempre, un aviador-médicc. * 


“para resolver un problema complejo; 
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EXAMEN DE LA APTITUD. 
Ñ y 
La aptitud, según Claparede, podemos distri- 
buirla en las siguientes categorías : 


1.1 Sensorial—Por ejemplo: Aptitud para 
reconocer un color, fineza de discriminación au- 
ditiva, etc., etc. 


2.2  Motriz.—Por ejemplo: Habilidad: o pro- 
cisión para efectuar un determinado mov]- 
«mienta. 

3.2 Intelectual.—Por ejemplo: La capacidad 
la aten- 
ción individual. 

4.2 Afectiva—Por ejemplo: La facultad de 
inhibición del estado emotivo scbre la actividad 
vólitiva. 

Y, por tanto, debemos manejar una serie de 
reactivos destinados a: 


1.2 Demostr ar la aptitud; sensorial, dE percep-: 
ción. 

2.2 Demostrár la aptitud motriz. 

3. Demostrar la capacidad a dirigir la acti- 


vidad psiquica a la ejecución de varios come- 
tidos. 


4. Demostrar la capacidad de inhibir la 
reacción al estímulo emotivo. 


_—Podíamos pasar ahora a examinar los distin- 


tcs reactivos que tendríamos que emplear, pero 


hos parece inútil la detallada exposición de ellos. 
Vienen en cualquizr manual, y cada psicólogo 
da su' p:eferencia a unos u otros. Desde luego, 
mucho más importante que elegir éste o aquél 
es acostumbrarse a utilizar siempre el mismo, ya 
que sús éxitos son paralelos a la habilidad de 
los que lo emplean, y podemos compatar resul- 
tados. Expongamos, únicamente, las pruebas 
. que juzgan necesarias para fundamentar un ra- 
sonado _ juicio. 
7 z 1 

A Pida para el, examen de la percepción. 


Establecida la normalidad del órgano senso- 
rial, debemos pasar al examen de la percepción 
y de sus modalidades, mediante las siguientes 
pruebas: A 

a) Determinar la eventual anomalía en la 
percepción del color, debiendo ser motivo de eli- 
minación, aunque sea en'grado ligero y parcial. 
"A este apartado, axiomático' para Gemelli, he- 
mos de aportar nuestras dudas. Es un 1 hecho ya 


_ conocido la facilidad de los daltónicos para des- 


cubrir los enmascaramientos mejor disimulados, 
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facultad que ha sido aprovechada .2n da pasada 


«contienda, empleándolos, si no cómo pilotos, sí 
como observadores en servicios «de reccmoci- 
miento. ; ] 

b) La anomalía de la visión estereoscópica 
«debe ser causa de eliminación por «*l peligro de 
accidente, sobre todo en el aterrizaje. 


c) Debemos examinar la percepción visual- 


con iluminación disminuida y en la cscuridad, 
Observando cómo se adapta el ojo, de pasar de 


un grado de iluminación al déficit, descartando 
los defectos del aparato visual o las condiciones 
organismo (avitamincsis, etc.), * 


generales del - 
para fijarnos más en el- amplio factor psicoló- 
gico que condiciona el proceso llamado “trans- 


- formación” del objetó o del calor, por causa de 


la disminución de intensidad lumínica, 


d) Se debe hacer la determinación de reve- 
lar el dato. perceptivo, Compete al. piloto, ante 
todo, darse cuenta: de la percepción, dirección 
y distancia que continuamente ha de estar utili- 
zando en él pilotaje. 


e) Determinaremos la capacidad de apreciar 
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Muchas maniobras falsas son debidas precisa- 


mente a insuficiente inhibición emotiva. 
c) Determinación del tiempo de reacción. 


d) Examen de la precisión en la ejecución 
del movimiento. 


e) Examen de la capacidad cciordinativa del 
movimiento. 


.C.—Prueba de la capacidad de dirigir la acti- 


vidad. ¡psíquica a la actuación en diferentes co- 
metidos. 


Para este examen podemos elegir cualquiera 


- de los muchísimos Test propwstos para deter- 


la velocidad de un móvil a diferentes. distan- . 


«cias. En «ste aspecto. son grandisimas las varia- 


ciones individuales. (Se ha demostrado que se 
trata de un proceso perceptivo y'que el dato 


sensorial vien: integrado grácias a un proceso - 


de transformación, sobre él cual influye gran- 
demente la diferencia individual.) 


í) Haremos el examen de la percepción au- 
ditiva, sobre todo en la ¡percepción del ritmo, 
como «1 del motor; localización del sonido, etc. 


g) Examinaremos la percepción de la pos- 
tura del cuerpo; examen que no debemos fun- 
dar en el del laberinto, sino.sobre la influencia 
del lado visible, táctil, cenestésico, n el juicio 
de su relación con el espacio. 


* hh) Veremos el procesa del 
«de ed 


, 


B. — Prueba para el examen de' la motilidad. 


. Debemos seguir la siguiente, pauta: 
a) “Examen. de, la fatigabilidad por la curva 
ergográfica, 


1) Examen de la sugestibilidad motriz, m»- 
diante la cual es posible tener una valoración 
adecuada de la capacidad inhibitoria del sujeto: 


raconocimiento . 


minar cómo un sujeto, al aplicarse al ejercicio 
de un cometido, se encuentra sobre él y, 'al mis: 
mo tiempc, se pone en condiciones de extender 
su actividad a otros diferentes. 


D._—Prueba de la emotividad. 


Realmente, no tenemos ningún buen reactivo * 
para determinar la emotividad de un sujeto y 
su capacidad de inhibir la reacción emotiva. De- 
bemos ,formularla, «indirectamente, con el ,exa- 
men del comportamiento, es decir, de su res- 


. puesta a un estímulo. El análisis de «este exa- 


men del comportamiento como método de diag- 
nóstico caracterológico.nos llevaría mucho tiem- 


- po y sería salirnos del tema. 1 


Como conc'usión, «creo haber demostrado la 
absoluta necesidad d:> basar el diagnóstico de la 
capacidad del futuro piloto, no solamente por 
las pruebas físicas, sino también psicotécnicas. 


Con este proceder tenemos la seguridad de 
defender el interés: 

1.2 Del Estado, al evitarlz despilfarros in- 
útiles intentando sacar: pilotos de una serie de 
hombres que podríamos haber" despistado des- 
de el principio, además del elevadc coste del ma- 
terial, expuesto a roturas y averías entregado 
a manos de personal sin las debidas condiciones 
para el pilotaje. 

2. De los propios palvidios, sujetos fáci- 
les al accidente, en muchos casos de carácter 
fatal e irremediab:e. : 


3.2 Del resto del parscnal volante no'piloto, 
que tiene perfecto derecho a las máximas ga- 
rantías para su vida e integridad física. 
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Es'un hecho hacé tiempo comprobado en 
Meteorología la existencia dentro de la 
masa atmosférica que rodéa la Tiérta, de 
zonas 0- masas aéreas, cuyas propiedades 
características, como la temperatura y hu- 


medad, son muy diferentes, y cuyas super- 


ficies de separación vienen determinádas 
por una transición brusca-en los- valores de 
. dichos elementos. 


Estas llamadas masas de aire están cons- 
tituídas por el aire estacionado durante 
cierto tiempo sobre determinadas regiones 
del Globo, de las cuales toman sus propie- 
dades características, las que pueden ser 
modificadas, cuando la masa se pone en 
movimiento, según la naturaleza de las re- 
giones sobre que se desplaza. 


Las diferentes masas aéreas no están 
nunca en reposo, con su límite de separación 
invariable, sino que reaccionan constante- 


mente entre sí, produciendo penetraciones” 


mutuas y. retiradas (fig. 1), originando de 
este modo los llamados frentes activos, «en 
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La previsión del tiempo 


a largo plazo 


y las manchas: solares, 


Por RAMON NUEZ CASANOVA 


los cuales. se producen las alteraciones 


atmosféricas más notables. 


Esta permanente actividad de las masas - 
de aire produce variaciones constantes en 
las condiciones. atmosféricas sobre .la su- 
perficie terrestre, y el objeto de la predic- 
ción consiste en determinar lo más exac- 
tamente posible, a partir de una situación 
atmosférica conocida, mediante un detalla- 
do análisis del tiempo, la probable varia- 


Polo 





Fic. 1. — Esquema de la situación de las masas 
aéreas sobre el hemisferio Norte en un momento 
determinado. 


: 705 


REVISTA DE AERONAUTICA | 


ción de los elementos meteorológicos y la 


nueva situación a que hayan de dar lugar 


en un plazo más o menos largo. 


Esta operación, aunque bastante compli- 
cada e incierta a veces; puede proporcionar 
una visión lo suficientemente exacta de la 
situación futura en un plazo relativamente 
corto, si-se cuenta con elementos de juicio 
suficientes; pero la dificultad .-aumenta. no- 
tablemente cuando se trata de una previ- 
sión a largo plazo,: pues entonces pueden 
entrar en juego factores extraños, distin- 
: tos a los normales, cuya presencia es siem- 
, pre difícil de prever. . 

. Se sabe, por ejemplo, que es después del 
solsticio de invierno la época en que deben 
: producirse las temperaturas más bajas del 
año y en que las masas frías del Polo pre- 
sentan: su'máximo avance hacia las bajas 
latitudes; sin embargo, no siempre ocurre 


asi: hay inviernos en que las más bajas * 


temperaturas se registrán antes o después 
de esta. época, alterándose sensiblemente 
con ello la evolución normal del tiempo en 
extensas regiones del Globo. Lo mismo po- 


dríamos decir, aunque en sentido inverso, * 


con respecto a la estación cálida. - 


¿Cuál es la causa de estas anomalías ? 
Evidentemente, esta causa no puede encon- 
trarse en la superficie terrestre ni enla mis- 
ma atmósfera, pues ninguna influencia de 
este origen podría explicar la irregularidad 
¿que se observa en estas alteraciones. Ha de 
ser una causa exterior al' planeta la que 
produzca tales alteraciones, y esta causa 
no puede radicar sino en la radiación solar, 


origen de toda la vida y actividad sobre la. 


Tierra. Sabemos, efectivamente? que todos 
los fenómenos atmosféricos son consecuen- 
cias directas del «calor solar, estando sus 
variaciones en estrecha relación con las va- 
riaciones de éste; luego podemos suponer 


que, «además de las variaciones en la can- 


tidad de radiación recibida en cada lugar de 
la Tierra, a causa de la variable inclinación 
cori que recibe los rayos solares, duración 
del día; etc., variaciones periódicas. que po- 
dríamos llamar normales, hay otras varia- 
ciones irregulares y anormales, consecuen- 
cia de variaciones en la intensidad de ra- 


diación emitida, que debén-ser la causa prin- ' 
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cipal de las irregularidades antes mencio- 
nadas. 

Estas variaciones en la intensidad de la. 
radiación emitida por el Sol, deben ser in- 
dudablemente producidas por variaciones en. 
la actividad de éste; y, en efecto, está com- 
probado que el Sol experimenta variaciones. 
periódicas en su actividad, que se -manifies- 
tan pór un mayor desarrollo y cantidad de: 
las protuberancias, coincidiendo con una. 
mayor cantidad de manchas solares, 


El primero que descubrió este período de: 
variación fué Schwabe, en :1843. Más tar- 
de, R.. Wolf, :de Zurich, construyó, la curvá 
representativa de la actividad solar, en la. 
cual descubrió máximos de intensidad a in- 
tervalos variables de ocho a diecisiete años,. 
de los que obtuvo. una media de 11,125 años,. 
que es el período más aproximado. Según 
Wolfer, este periodo es aproximadamente. 
1/4 de otro periodo más amplio de 33*/s de: 
años. Analizando la curva de Wolf, Schus- 


ter descubrió indicios de otros períodos, re- 


lacionados todos ellos -por la igualdad 


3.X 11125 = 4 X 8344 = 
= 7 X 4768. 


Estas manifestaciones de la actividad so- 
lar, ¿son relativamente recientes, o bien se 
han debido producir «desde los primeros. 
tiempos de la vida del astro? Si admitimos: 


"la hipótesis de Chamberlin y Multon sobre 


la formación del sistema solar a partir de 


la nebulosa primitiva, según la cual la se--: 


paración de la masa central de los diferentes! 
núcleos que formaron los planetas fué de- 
bida a la fuerza de atracción de un astro 
que al pasar casualmente -por las proximi- 
dades de la masa solar, todavía en estado 
de nebulosa con núcleo, produjo una especie 
de flujo, del mismo. modo que la atracción 
de la Luna sobre la masa terrestre produ- 
ce las mareas, originando un dislocamiento- 
en la masa e iniciándose un movimiento de 
rotación y. el subsiguiente desprendimiento. 
de parte de esta masa; y si recordamos que, 
según -la Geología, a principios “de la era 
cuaternaria se produjeron sobre la- Tierra. . 
los llamados períodos: glaciales o invasiones 
de hielo, en los que éstos llegaron a cubrir 
casi toda Europa y el norte de América, y 
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que antes de dicha época: la temperatura 


había sido sensiblemente uniforme sobre. 
e 


toda la Tierra' podemos suponer que quizá 
entonces se produjo un fenómeno de apro- 


* ximación de astros análogo, aunque de me- 


nos importancia al que la teoría de Chamber- 
lin admite, y se iniciara el periodo de activi- 
dad 'solar variable que.se haya conservado 
hasta los tiempos actuales, aunque; como es 


natural, amortiguándose progresivamente. 


Se han propuesto diversas. teorías para 
explicar estas variaciones en la actividad so- 


lar. La Rive y Stewart suponen la "acción. . 
de una especie de: marea producida en la 


fotosfera solar .por la atracción de algún : 
planeta, o más bien por la acción combinada 
de “dos de éstos en las épocas “de conjun- 
ción u oposición con repecto al Sol, Jean 
Malburet también es partidario de esta teo- 


“ría, y supone que en las épocas de conjun- 


«ción u oposición de Júpiter y Venus, es 


decir, cuando estos dos planetas están ali- 
neados con el Sol, se producen estos efec- 
tos de marea; tomando en consideración es- 
tos planetas por la. gran masa «del primero 
y por la proximidad al Sol gel segundo, ade- 
más de la regularidad periódica de sus ali- 


-heaciones. Pero si tenemos en cuenta lo in- 


significante de la masa de Venus compara- 
da con el Sol y la enorme distancia de Jú- 
piter, unas cinco veces la distancia media 
de la Tierra al Sol, aun teniendo en cuentá 
la gran masa de aquél, como la acción atrac- 
tiva se ejerce en razón inversa del tuadra- 
do de la distancia, no es de presumir que 
aquella acción pueda ser” apreciable. 
.Herschel atribuye este aumento periódico 
de actividad a la caida de meteoritos en la 
superficie solar, procedentes de las conste- 
laciones de Perseo y el: León, que, como 
es sabido, tiene su máxima actividad en los 


días 10 a 13 de agosto y 12 a 14 de noviem- . 


bre, respectivamente; pero tampoco esta 
teoría, es fácilmente admisible, 'pues lógica- 
mente tales lluvias de meteoritos debían 
producir perturbaciones en la Tierra al pa- 
sar por sus proximidades. > 


Tiene que ser, pues, una causa interna. 
la que produzca” estas alteraciones en la ac- 
tividad solar; pero esta causa es difícil de 
hallar dado el desconocimiento que tenemos 
del origen de la actividad y energía solar. 
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Sobre esto se han emitido'también dix er- 
sas hipótesis, luego desechadas, como la de 
la.combustión, que considera a ésta como el 
origen de la.energía solar; la de Mayer, que 
atribuye este origen.a la caída de materia 
cósmica, también desechada, pues no se han 
observado .las perturbaciones a que en la 
Tierra debieran dar lugar si' su origen fue- 
ra exterior a la órbita terrestre, y en caso 
de ser interior a éste, su acción sería des- 


_preciable, pues más que la energía desarro - 


llada en la combustión al caer en el Sol, ha- 
bría que tener en cuenta la energía produ- 
cida en el choque, y dada la distancia, re- 
lativamente pequeña, sería insuficiente para 


producir ningún efecto sensible. 


Helmholtz propuso la teoría llamada de 
la contracción, según la cúal dicha energia 
sería producida por la constante contracción 
experimentada en la masa solar desde los 
tiempos de su estado en forma de nebulosa; 
pero tampoco esta teoría parece haber teni- 
do aceptación. > o 


.Otra teoria ideada, partiendo de la. teoría 
de la relatividad, es la de la transformación 
de la materia en energía, habiéndose fijado 
en 4.400.000 toneladas la cantidad de masa. 
perdida por el Sol en cada segundo. Según 
la teoría de la relatividad, cada gramo masa 
engendra al transformarse en energía mc? 
ergios, siendo m la masa y c la velocidad de 
la luz. 


Russell afirma, basándose en esta teoría, 
que 1/100 de la masa solar podría sostener 
el régimen actual de radiación durante cien- 
to cincuenta millones de años. De este mo- 


_do, la constante destrucción de materia so- 


lar podría producir la energía necesaria 
para la radiación solar. : 


Finalmente, cabe admitir la hipótesis de 
que en el interior del Sol se operen cons- 
tantes fenómenos de desintegración atómi- 
ca que constituyan el manantial ' constante 
de energía, ya que cada gramo de uranió 
dúrante su proceso de transfórmación has- 
ta convertirse en plomo irradia cinco millo- 
nes de calorías, habiéndose comprobado por 
medio .del espectroscopio la existencia «en 
el Sól de casi todos los cuerpos simples en-. 
contrados en la Tierra, incluso el uranio y ' 
otros: cuerpos radioactivos. Podría además 
suceder, admitida. ésta teoría, que la distri- 
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búción de, los «cuerpos radioactivos en la 
masa solar fuese irregular, y debido a ello 
los fenómenos de, desintegración se'verifi- 
casen de un modo más o menos intermiten- 
te; pero tampoco así quedaría explicada la 
regularidad -del período .de actividad. 


Renunciemos, pues, por ahora a explicar- 
nos la causa de estas variaciones y trate- 
.mos solamente de estudiar sus efectos. 


En cuanto, a los efectos en la superficie 
solar, las protuberancias parecen una con- 


secuencia natural; pero la aparición de las. 


manchas solares no presenta tan fácil ex- 
plicación. 


Según Zóllrier, las manchas pueden ser 
producidas por un enfriamiento local e irre- 
gular de la superficie solar; la penumbra 
. que las'rodea podría ser debida a corrientes 
gaseosas descendentes, que por estar a me- 
nor temperatura «que la masa que las rodea 
serían menos brillantes. Pero esto está en 
contradicción con la estructura turbillonarid 
que, al parecer, tienen estas manchas. 


Se ha comprobado, en efecto, que éstas 
son cavidades abiertás en la fotosfera, a 


_manera de embudos, a través de los cuales. 


Se pueden ver las capas interiores más pró- 
ximas al núcleo, que aparece oscuro .por 
contraste con la superficie extraordinaria- 
mente brillante de la fotosfera. La materia 
que rodea estas cavidades y forma sus pa- 
redes no está inmóvil, sino que forma gi- 
gantescos torbellinos, cuyo vórtice consti- 
tuye la mancha. Aunque la forma típica de 
éstas es aproximadamente circular, no +s 
ésta la única forma que adoptan, ni siquie- 


ra la más frecuente; aparecen manchas de. 


forma alargada e irregular, cuya' loñgitud 
puede ser igual a seis veces el diámetro te- 
rrestre, y aun mayor; la transición entre la 
superficie brillante de la fotosfera y la os- 
curidad de la mancha no es brusca, sino que 
entre ambas hay una zona intermedia de 
.tono menos Oscuro llamada penumbra; 
también se observa en la proximidad de las 
manchas una mayor densidad de los puntos 
“brillantes esparcidos por toda la fotosfera, 
llamados fáculas. E 


La- formación de las manchas solares po- 
dría tal vez explicarse como'resultado de 
dislocamientos producidos enla superficie 
solar por efecto de la rotación. Se sabe, en 
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efecto, que el Sol tiene un movimiento de 
rotación en sentido directo; es decir, en el 
mismo sentido que el de.la Tierra y. los 


- planetas alrededor de un eje, cuya intérsec- 


ción con la bóveda celeste es aproximada- 
mente el punto medio del arco de! circulo 
máximo comprendido entre la estrella polar 
y la Vega de la constelación de la - Lira. 
Este movimiento ha sido comprobado pór 
la observación del movimiento de las man- 
chas. El eje de rotación del Sol forma un 
ángulo de unos 7 con la perpendicular al 
plano de la Eclíptica, con lo cual resulta que. 
la superficie” visible del Sol es .algo varia- 
ble, pudiéndose observar hacia el 4 de ene-: 
ro la región polar del Norte, y hacia el 6 de 
julio la del Sur. También parece haberse 
comprobado que la velocidad angular de ro- 
tación en la superficie varía con la latitud, 
debiendo producirse, por tanto, movimien- 





Fic. 2.—Ideo de la circulación general atmosféri- 

ca, según V. Bjerknes. Las flechas dentro del se- 

miciroulo indicam la circulación en tierra, Las fle- 

chas fuera del semicírculo indican la circulación 

en altura, Las líneas de puntos representan super- 

ficies de discontinuidad en su intersección com el 
plano de la figura. 


ro 


tos relativos de unas zonas respecto a otras, 
cosa explicable dado el estado de fluidez de 
la masa. En las épocas de mayor actividad 
estos movimientos relativos serán. más ¿cen- 
tuados, produciéndose movimientos circula- 
torios, que en determinadas circunstancias 
podrán originar torbellinos, del mismo modo 
que en las. capas, líquida y gaseosa,:de la 
Tierra se producen torbellinos por el en- 
cuentro de corrientes de diferente direc- 
ción o por el cambio "brusco de: las con- 
diciones de circulación en una misma co- 
rriente. Según esto, las manchas solares se- 
rían el efecto de torbellinos producidos en 
la fotosfera solar, a través de cuyo vórtice 
se vería la masa interior, menos brillanie 
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por estar más fría, y que por efecto de con- 
Haste aparecerá oscura. 


"Sin embargo, todo esto no son más que 


hipótesis más o menos racionales para in- - 


tentar explicar unos fenómenos cuya géne- 
sis permanece inasequible pór hoy a la in- 
teligencia humana, Pero Si nos es imposible 
por ahora descifrar tan impenetrables mis- 
terios, 
efectos en las condiciones físicas de auesto 
planeta. * 


Se ha observado que en.los Peodos de 
máxima actividad solar la energía radiada 


es un 3 ó.un 5 por 100 superior a la nor-- 


mal, siendo, en cambio, la temperatura me- 
dia en el ecuador y zonas tropicales, según 
Kóppen, en estas épocas, 0,5% más baja que 
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Relación gatre 12 ¡ntensidad Solar y la presión 
atmosferica. 


Erqurd 4%.- 
la normal, y superior a ella en las zonas ár- 
ticas: Esto representa tina aparente contra- 
dicción; sin 'embargo, puede explicarse, se- 
gún Blandford, suponiendo que al aumentar 
la radiación solar aumenta el movimiento 
- ascensional del aire sobre la zoria ecuato- 
rial, y por tanto la nubosidad, con lo! que 
Se impide un aumento progresivo de tem- 
, peratura; como consecuencia de este mo- 
vimiento ascendente se produce ún aumen- 
to de actividad en,la circulación general 
atmosférica, con el: consiguiente intercam- 
bio de calor entre las zonas cálidas y las 
polares; éstas aumentarán, de temperatura 
a la vez por esta causa y'por la dies ra- 


diación solar que reciben. . 
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podemos tratar de determinar sus. 
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Pero Blandford, al parecer, considera la 
circulación atmosférica terrestre como .for- 
mando, un circuito continuo entre los polos 
y el ecuador, cuando eñ realidad el ecua-. 
dor no. intercambia directamente masas de 
aire con los polos, ya que las masas aéreas 
arrastradas hacia el Norte por el contra- 


" alisio, se desvían progresivamente hacia el 


Este a causa de la rotación terrestre, y al 
enfriarse descienden hacia la latitud de 30 
aproximadamente, dando lugar a lá zona de 
altas. presiones subtropicales y cerrando el 
circuito iniciado por el alisio. Asimismo 'el 


circuito polar también está limitado durante 


la mayor parte del año a latitudes superio- 
res a los 70%. En la figura 2 puede verse 
un esquema de la circulación general at- 
mosférica, según las últimas teorías, 


Sin embargo, ello no obsta para que este 
aumento de circulación ecuatorial en las 
épocas de máxima actividad produzca un. 
descenso de temperatura en. las zonas” ecua- 
torial y tropical, de acuerdo .con la teoría 
de Blandíord. En las zonas polares, al con- 
trario, se producirá una menor circulación 
y una elevación de temperatura a conse- 
cuencia del aumento de radiación. 


Durante las épocas de mínima actividad 
solar se producirán estos fenómenos en or- 
den inverso: aumento de circulación y en- 
friamiento en los polos, y menor circu- 
lación y calentamiento máximo en el ecua- 
dor. Como consecuencia de ello se -produci- 
rán mayores avances de las masas de aire 


ártico hacia las zonas templadas durante la 


estación fría, y también mayores avances 
de las masas de aire tropical durante la es- 
tación cálida, y la experiencia parece coim- 
probar que los veranos e inviernos extre- 
mados suelen ser consecutivos. 


Veamos ahora el efecto de estos fenóme- 
nos en los elementos meteorológicos y físi- 


cos en general, Conocido es el período de 


once años que parece observarse en la can- 
tidad máxima de lluvias anuales, aunque 
sobre esto no hay uniformidad de a 


- NES, pues hay que considerar: la gran” 


fluencia que ejercen en este aspecto las con- . 
diciones topográficas en cada región. 


Parece haberse demostrado la' relación 


existente entre la cantidad de manchas so-, 


lares y el magnetismo terrestre; 'en la figu- 
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ra 3 puede apreciarse la semejanza de la 
curva de actividad solar con las correspon- 


dientes al ángulo de declinación y a la com- 


ponente horizontal del campo magnético 
durante los años 1840 a 1895. - h : 


- También parece haberse. notado cierta 
correspondencia entre la intensidad de ra- 
diación solar y el valor medio de la presión 
atmosférica, relacionando las observaciones 
hechas en la estación de Calama (Chile) y 
la de“C. Sarmiento (Argentina), según pue- 
oe verse en la figura 4. 


-Por último, se ha observado támbién una 


estrecha relación entre los valores de la ra-* 


diación solar y los de la temperatura me- 
dia. Clayton ha tratado de demostrar la in- 
fluencia que la radiación solar ejerce enla 
temperatura, comparando las observaciones 
hechas en el Observatorio de Monte Wilson 
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Fic. 5. 


(California) con los datos obtenidos en los 


de Santa Cruz, Col Sarmiento, Cipolletti, 
Córdoba, Tucumán y otras estaciones de la 
Argentina y Brasil. En la figura 5 puede 
- verse en primer término la curva de radia- 
ción solar, y a continuación, la misma curva 


“frecuentes cambios. 
exactamente el caudal en cada, momento y 
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invertida.. Obsérvense las analogías de esta 
segunda curva con las que representan la 
variación de temperatura en cada una de 
dichas estaciones durante el periodo de ju- 
nio a septiembre de 1916. 


De todo esto se deduce que podria ser 
un dato de gran 'utilidad para .predecir en 
líneas generales la evolución del tiempo du- 
rante largos períodos, la observación y es- 
tudio de las manchas solares como indicios 
de la marcha de la actividad solar, según la 
fase de ésta en que se hallen, Pero aun 
así, habría que vencer bastantes dificulta- 


_des para-llevar a cabo una previsión exactá 
del tiempo en un largo plazo; 
evolución de una masa atmosférica depende 


y es que la 


no sólo de. las situaciones precedentes y de 
los factores físicos actuales, sino de la dis- 
posición y condiciones de las masas aéreas 
circundantes y de las condiciones topográ- 
ficas locales que pueden perturbar la nor- 
mal evolución de aquellos factores. 


Refiriéndonos a una comparación gráfi- 
ca, es como si quisiéramos prever la distri- 
bución:de la masa de agua procedente. de 
un manantial en lo alto de una colina, so- 
bre la superficie del valle circundante, cuya 
topografía, así como la configuración de las 
laderas de la colina, estuviesen semetidas a 
Aunque conociéramós 


las variaciones que pudiera experimentar, 
habría que hacer un cálculo distinto para 
cada situación topográfica, pues las líneas 


_ de máxima pendiente cambiarían de posi- 


ción y de forma con cada movimiento del. 
terreno. : 


No obstante, sería muy conveniente ini-. 


ciar una observación sistemática de cuanto 
a la actividad solar se refiere, procurando 
descubrir las relaciones existentes entre to- 
dos los elementos que intervienen en este 
complicado problema de la evolución del 
tiempo. Sólo así podrían llégar a eliminarse, 
o al menos reducirse notablemente, los fac- 
tores imprevistos, que hacen a veces tan in- 
cierto el trabajo de predicción. 
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REVISTA:DE AERONAUTICA 


a 


QUINTO CONCURSO DE ARTICULOS DE “REVISTA DE AERONAUTICA” - 


REVISTA DE-AÉRONÁUTICA, como en años an- 


teriores, ha acordado, previa la aprobación su- 


perior, convocar un muevo concurso de articu- 
los con las siguientes 


9 E BASES 


"PRIMERA.—Se admitirán a este concurso. to- 
dos los trabajos ori ginales emnéditos que se ajus- 
ten a las condiciones que se establecen en estas 
bases, E 


- 


SEGUNDA.—El contenido de los trabajos ha- . 


brá de hacer referencia a alguno de los siguien- 


tes temas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Ma- 


o 


terial- Aéreos y Temas Generales de la Aero- 
náutica, Ñ 


a) Tema DE ARTE MILITAR AÉREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema to- 
dos los Generales, Jefes y Oficiales de los Ejér- 
citos de Tienra, Mar y Atre, quienes tendrán 
wmplia libertad para tratar dicho:tema en cuales- 
quiera de sus diversos aspectos, tanto en lo re- 
lativo a estrategia y táctica aérea, organización 
y enseñanza, como en aquellos correspondientes 


a las derivadas de la última guerra mundial, así 


como las posibilidades que pr para el" fu- 
turo el Arma Aérea. 


b) 


"Tema DE Técnica Y MATERIAL AÉREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 


además del personal indicado en el apartado an- z 
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NUESTRA SEÑORA DE LORETO" 


tersor; los Ingenieros, Arquitectos y Licencia- 


dos de las distintas técnicas que tengan relación 


con la especialidad del tema tratado. 


Cc) ¿TEMAS "GENERALES DE LA AERONÁUTICA. 


. No se establece limitación de concursantes ni 
de temas a tratar, siempre que guarden passa 


con la Aeronáutica. 


T'ERCERA.—Se concederán cinco premios, por 
un importe total de 8.500 pesetas, distribuádos 
en la siguiente forma: 


Un primer premio de 2.500 pesetas para cada . 
uno de los temas 4) y b); uno de 1.500 pesetas 
para el tema c). Otros dos premios de 1.000 pe- 


"setas cada uno serán asignados a los trabajos 


que sigan en mérito a los tres primeros premios. 


Si los artículos no" reuniesen las condiciones 
para obtener los premios, el concwrso podrá ser 
declarado desierto, totalmente o en parte. 


. . Los trabajos premiados pasarán a ser propie- 


dad de Revista DE AERONÁUTICA.-Los no pre- 
miados también, y.si lo merecen podrán ser put. 


blicados en la viisma, sendo sus autores retribué- 


dos en la forma habitual para nuestros colabo- 
radores. Los artículos que no merezcan su pur 
blicación quedarán a disposición de sus autores, 
quienes una vez avisados podrán retirarlos en un 
plazo de tres meses. 


CuarTA-—Todos los trabajos destinados a este 
concurso se enviarán a mano a nuestra Redac- 
ción (Juan de Mena, 8,2.) o por correo certi- 
ficado, dirigido al Director de Revista DE Ar- 
RONÁUTICA (apartado oficial, Madrid), comsig= 
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nando: “Para .el concurso de artículos”. Los rectas, croquis o dibujos, debiendo ser éstos en 
trabajos vendrán firmados solamente con un ' tinta china sobre fondo blanco y aptos para su 
lema o seudónimo, y en el. sobre no figurará reproducción. a 
tampoco ninguna indicación que permita iden 
tificar al autor. Con los pliegos se incluirá. otro 
sobre.cerrado, que llevará escrito solamente el 


SEXTA —El plazo improrrogable de admisión 
de' trabajos terminará el 31 de entro de 1949, 
alas doce horas. 


nismo lema o seudónimo, y contendrá una cusr- ; 
tilla con el citado lema, más el nombre, emp.eo SépTIMa.—Los trabajos presentados al com- 


y. dirección del autor del trabajo." * curso serán examinados y juzgados por el Juz 


; : a da .  . rado que previamente designe la Superioridad. 
QuinTa,—Los articulos irán escritos a máqus- que $ gn P 


- na por una sola cara, y su extensión no serámfe- OcrAva.—El personal perteneciente. a RE- 
rior a 20 cuartillas de 15 líneas ni superior a 40, VISTA DE AERONÁUTICA:10 podrá acudir a este 
púdiendo. ser acompañados de fotografías di- concurso. 
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El “Cana dair IV” 


La venta a la Canadián Pacific Airlines dé una flota de aviones “Canadair 

Cuatro” ha sido anunciada por el Sr. H. Oliver West, presidente de la Canadair 

Limitéd de Montreal. La orden inicial es para cuatro aviones y piezas de récam- 

bio, cuya entrega debe iniciarse a principios de 1949. Estos aviones cuatrimoto- 
res, con capacidad para cuarenta pasajeros, están equipados "con cabinas a pre- 

sión. para los. vuelos a grandes alturas, “y alcanzan una “velacidad máxima de 

crucero de 555 kilómetros por hora; serán utilizados en las nuevas lineas Trais- 

Pacíficas de la Compañía, la cual tiené proyectada rutas a través del Pacífico dél 

Norte, con dirección a Tokio y Shanghai, y a través del Pacífico del Sur, hacia 

'Australia, por Hawai. E . 


“La inclusión de la Canadian Pacific Airlines en la lista dé las Empresas 
que utilizan el “Canadair Cuatro” tendrá como résultado final qué este avión se 
emplee en servicios regulares en todo el mundo”, ha dicho el Sr. West. Efecti- 
“vamente, también la Compañía Trans-Canadá tiene :actualmenté servicios esta- 
blecidos de Montreal a Vancouver, y a través del Atlántico, de Montreal a In- 
glaterra, y de Montreal a las Bermudas. oe . 


Los veinticuatro “Canadair Cuatro”, adquiridos recientemente por la British 
Overseas Corporation, se utilizarán en sus grandes redés aéréas, que se extienden 
de Londres a Nortéamérica, a -África, al Oriente Medio, a la India, a Australia 
y sal Lejano Oriente. , ; 


El Sr. West declaró: “Nuestra Compañía considera como un honroso ho- 
menaje a las cualidades de alto rendimiénto,: gran adaptabilidad a las diferentes 
condiciones de vuelo y economía en la explotación del “Canadair Cuatro”, el he- 
cho dé que'la Canadian Pacific Airlines, después de la British Overseas Airways 
Corporation y la Trans-Canadá Air Lines, hayan elegido este modelo para Su 
empleo en las redes mundiales, donde la compétencia es tan grande y las con- 
dicionés de empleo tan variadas. y 
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- Jnuformación Nacional 


El equipo español de V. S. M. que tomó parte en el 
concurso de Samaden, asiste también al concurso 
- internacional de Beynes . (Francia) 


Organizada por la 
"Federación Aeronáuti- 
ca de Francia, se ha ce- 

_ lebrado del 8 al 21 de 
:agosto, en Beynes-Thi- 
verval, a 40 kilómetros Í 
de París, la primera 
“Quincena - Internacio- : i 
nal de V. S. M. francesa” de la postguerra. 

A pesar de su denominación, la participación 
internacional fué muy escasa. De los 25 concur- 
santes, 19 eran franceses; El resto lo constituían 
_ dos suizos, un sueco, un egipcio y nuestros tres 
españoles: Ara, Juez y Sevillano, que desde Sa- 
maden (Suiza), donde se hallaban con motivo del 
concurso internacional de V. S. M. organizado por 
la F. A. IL, se trasladaron a Beynes. .' 

Durante casi todo el tiempo: que duró el concur- 
" so estuvo lloviendo y con un techo de mubes de 300 


a 600 metros, lo que deslució las pruebas y dió . 


lugar a resultados francamente pobres. 
Parece ser, según se deduce de comentarios he- 
chos por los mismos franceses en sus revistas de 


Aviación, que la rapidez con que se organizó el 


concurso, así como algunos detalles dé organiza- 
ción improvisados sobre el terreno, no fueron del 
todo “forzosos”. R. Sirretta, uno de los más pres- 
tigiosos escritores de V. S. M, francés, comen- 
tando esto en Les 'Ailes, dice que le gustaría sa- 


ber por qué algunos de-los veteranos del V. S. M. 


. francés se inscribieron en el concurso “antes” del 
día 12 de julio, fecha en que se comunicó oficial- 


7113 





_Veleros en el compo de Beynes. 


mente su celebración, 
en' tanto que a los Aero 
Clubs extranjeros se les 
comunicó tan: tarde, que 
el 25 de julio, fecha en 
que terminaba el «plazo 
de inscripción, aún no 
se había inscrito “ni un 


.sclo piloto extranjero”,' debiendo hacerlo los seis 


únicos que corrieron después de cerrado dicho pla- 
zo. Y termina calificando a la prueba de “concours 
confidentiel pour faire triompher nos couleurs dans 
une competition internationale”. La frase es dura. : 

Viendo los resultados de las pruebas, compiro- 
bamos en cierto modo esta afirmación. Así, el día 
de la "prueba de altura, el 95 por 100 de los con- 
currentes alcanzaron alturas comprendidas entre 
los 1.300 y los 1.700 metros, menos Mazoyer, que 
alcanzó 6.290 metros, conquistando con ello el pri- 


_mer puesto en la clasificación final. Entre enten- 


didos, esta diferencia de alturas en un día con un 
techo tan bien marcado se calificaría de “rara”. 
En la prueba de distancia se había acordado en 
el reglamento distribuído al comenzar el concurso 
que el mínimo para calificarse habría de ser de 
250 kilómetros. Estando ya corriéndose dicha 
prueba, y atendiendo a las malas condiciones del 
día, se rebajó dicha distancia, y aún se volvió a 
rebajar “hasta 60 kilómetros” a última hora. A 
los pocos instantes se conocía que Lepanse acaba- 
ba de aterrizar a 61 kilómetros.de Beynes. 

De un semanario: francés tomamos este comen- 
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tario sobre el equipo español: “Los españoles han 
causado una fuerte impresión, tanto en Samaden 
como en Beynes. Han sido de los concursantes 
más peligrosos ¡por su entrenamiento en el vuelo 
sin visibilidad y en montaña. 


En Beynes, Juez, sobre un “Kranich” biplaza, | 
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se mantuvo en el aire durante una hora volando 
por debajo de los 100 metros de altufa, lo que a * 
Nessler—el, campeonísimo francés—le costó un 
gran trabajo con un monoplaza, La cosa es impor- 
tante.” a : 

La clasificación final fué la siguiente: 











PILOTOS Paises Aparatos Metros 
1. —Mazayer ...cotocconccncnnncncccnniancnncnooo Francia. Weihe. 1.723 
DRUM. +..oococcnocccnnonncncnnanononannnos daa «Suiza. * e 1.380 
A Francia. de 1.374 
AS mo » 1.254 
B.—LechacherMan ....o.coconconincnncoos das Suiza. Air 100, 1.130 ' 
JOA ii rod US España. Weihe. . 949 
TI—ROSSOÉ ...ooocococcccrocononr ora rona crono nos Francia. N. 2.000. 942 
8: Lambert andas X Air 100, . 902' 
A A j » ES 816 
10.—Beltramdo ....occorccccccncconanióno asta 9) j Weihe. 757 
11.—Vinsonneaa ..occcnoncnccconanononoos Lia E Ñ ] 693 
. 12 —Gorland ; ¿AA N. 2.009. 643 
13.—Nessler : E Ñ . «Air 100, + 493 
14.—Rousselet ....ocoocccocccncccnconniconino A Weihe. . 475 
15.—Sevillado ..oocomiocccinccnoss tai España E ¿A - 412 

16.—Mad. Choisnet .............. AS Las Francia Air 100, , 410 -, 

177 SOtOTÉ roocccccoccconcnca nono roriranarnnnnos A + N. 2.000. ” 388 
18,—Riugle ..00ococcnccnonorcrnconnirnnoranonnnos ñ > : Weihe. ' 3884 
19.—Melleton ...0cooorocooccncconnnccnn nn ronnns Des N. 2.000. 378 

A Egipto. Air 100. o 308 . 
21:—Pierrad vionior no cri losas can oids Francia. Weihe. 282 
22.—Mad. Renadd ..0ococorccconcccncnrnnnnncoos ». N. 2.000. 255 


; Retirados: Juez (España), Lamy (Francia) y Akemberg (Sueco), por averías. 





CONVENIO AEREO CON FRANCIA 


En La Toja tuvieron lugar las primeras nego- 
ciaciones hispanofrancésas para la conclusión 
de un Convenio Aéreo entre los dos países, El 

"Sr. Michel Gautier hizo unas manifestaciones, en 
las que expuso su reconocimiento y el de sus com- 
pañeros de Misión por las atenciones de que' fue- 
ron objeto por parte de la representación españo- 
la, y dijo: “El acuerdo megociado se' considera de 
gran interés para los dos países, y entrará en 
vigor inmediatamente después de su firma”. “Es- 
peramos la inauguración de nuevas líneas, aéreas 
"regulares, que serán, por lo que respecta a Es- 


paña, el servicio París-Madrid, con una frecuen- 
] 


cia de dos o tres veces por semana, ¡probablemen- 
te. La línea al Africa del Norte hará asimismo 
escala en Barajas; y más adelante pasará tam- 
bién por Madrid la de América del Sur. La línea 
París-Barcelona, que ya funciona actualmente 
con carácter bisemanal, quedará con carácter más 
regular, para poder atender el aumento de de- 


mandas de pasaje. Y pronto, quizá, pueda estable- 


cerse la línea Barcelona-Marsella, Toulouse y Per- 
piñán; y la.de Marsella-Argel-Orán, «con escala. 
en Palma de Mallorca; y la de Bilbao-Burdeos”. 
“Constituye por ello una modernización de log con- 
venios aéreos existentes entre España y Fran- . 
cia”. ] . ñ 

En efecto, la Oficina de Información Diplomá- 
tica ha comunicado que los presidentes en funcio- 


- mes de ambas partes, señores Martínez de Pisón, 


Director general de Aviación Civil, y M. Mattei," 
del Ministerio de Negocios Extranjeros francés,. 
han rubricado el texto de un Convenio sobre ré- 


laciones aéreas civiles entre los dos países. 


Dicho documento, una vez aprobado por el Mi- 
nisterio de Asuntos Exteriores y el Quai D'Orsay, 
respectivamente, sería firmado por los plenipo- 
tenciarios en el momento oportuno. 

Como proyectos para.el futuro, Casablanca, 
Cabo .Juby, etc., figuran como escalas en rutas 
aéreas que recorrerán la costa occidental de Africa , 
hacia América del Sur. 
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Información del Extranjera 





AVIACION MILITAR ' 
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“a 


Dor 


El.nuevo caza iitánies “N.7/46”, construído por la casa , Hawker, va propulsado por un motor de 
* reacción Rolls-Royce “Nene”, y se: calcula alcanza una velocidad de 1. -000 kms / hora. 


ARGENTINA 


El “Ñancu” cubrió la distancia 
Córdoba-Buenos ' Aires - «n. cin- 
cuenta - y <inco minutos, 

El nuevo "bimotor “Ñancu” 
«cubrió la distancia entre Bue- 
-nos Aireg y Córdoba en cin- 
cuenita y cinco minutos de vue- 
lo, kfectuzndo Una travesía :ex- 
«cepcional, a pesar de [as malas 
* condiciones atmosféricas  rei- 
nantes. Es interesante «] cua- 
dro de tiempo que se empl:ia 
con los distintos medios de 


“transporte para cubrir la dis-. 


tancia entre Córdoba y Buenos 
Aires: 

En automóvil, 12 horas, 

En ferrocarril, 11 horas. 

En aviones “Zonda” o “Pana- 
gra”, 2h. 55m ' 


En avión tipo “NÑancu”, 55 


minutos. 
* AUSTRALIA 
Nueva base aérea. 


La primera base aérea aus- 


traliana ha sido entregada ofi- 


cialmente. Está ifuada a 11 ' 


millas: de' la costa meridional 
de New South Wales en Nowra. 

Será un punto: de defensa 
vital para «l entrenamiento de 
las tripulaciones aéreas de los 
dos primeros .pportavior.es aus- 
tralianos: «€l “Sydney” y el 
“Melbourne”, que se están 
construyendo ahora en, la Gran 
Bret: ña, 


ESTADOS UNIDOS 
Fuerzas de -la USAF.. 


La USAF ha anunciado que 
ha aumentado el número de 
hombres con destinos perma- 
nentes en Ultramar para la 


defensa a 35.000: hómbres en. 


este último año. Existen ahor2 
unos 130.000 hombres, compa- 
rados con 95.000 que había el 
año pasado. 


Lcs Estados Unidos y Rusia 

emplean políticas opuestas en 
él aire. E 

Las Fuerzas Aéreas delos 

Estados Unidos y de Ja Rusia 


sov'ética Están llevando 2. cabo 


políticas casi totalmente opues- 
tas en la Alemania ocupada 
durante la actual crisis berli- 
nesa. ] ñ 
Las Fuerzas Aéreas soviéti- 
cas tienen ahora más de 3.500 
aviones militares en la zona 
rusa de Alemania y en (os paí.. 
ses satélites vecimios, Este nú- 
mero incluye más de 700 ca-. 
zas, la mayor parte de ellos de 
tipos de motor corriente; pero 
tienen. uncs cuantos aparatos 
modiernos de reacción. En Zer- 
bast hay una importante con- 
centración de cazas soviéticos 
“Yak”, de reacción. 

La "potencia total aérea de 


. primera línea de toda la Fuer- 


za Aére¿ soviética se compone 
de 14.000. aparatcs, poco más 
o menos, de toda clase de ti- 
pos, qUe es un número menor 
que el que tienen las Fuerzas 
Aéreas nortieamericants. y la 
Aviación nava] estadounidense, 
preparado o disponible. ' 

Los aviadcres norteamétrica- 
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"nos están procúrándo d:sarro.. 
llar nuéva¡ técnicas que per. 
mitan sean trasladados rápida- 
mentiz de un puto a otro del 
Gicbo, tanto los aviones de ca- 
za como los de bombardeo. 


466 aviones de Estados Unidos. 
en Europa, 


"Las Fuerzas Aérsas ezt'do- 
_unidenses han triplicado casi 
su fuerza :n Europa durante 
lós últimos seis meses, Las ci-. 
fras publicadas hoy demuez- 
tran que el número de aviors 
' ha aumentado de 175 a 466, y 
e, personal, d:.5(00 a 18000 : 
hombrez. 

Además de 75 aviones de 
combate «de tipo ant guo y 100 
pequeños “Douglas” d: trans- 
pporte, hay ahora 90 “Fortale- 
zas” con base en Inglaterra y 
75 cazas a reacción modernos 
en Alemania, Hay también 125 
transportes “Skymaster” cua- 
_trimotores y un “Globemast:r” 
" enorme, trabajando en el abas- 
tecimiento aéreo de Berlín. | 

Ey servicio de los avionies de 
aprovisionamiento aéreo será 
atendido en Inglaterra. El de- 
pósito principa] de conserva- 
ción estará en Burtonwood, 
“Lancashire; pero se estíblec:- 
rán otros depósitos, 

Otro indicio de que ¡as Fuer-. 
zas Aéreas americanas y el 
persenal militar y. civil ame- 
ricano espzran ' estar mucho 


PA e -- 





cionar un 


«miso” 


. 


tiempo en Europa, es que se 
anuncia que empezará a fun- 
servicio especial 
transat.ámitico aéreo “de per- 
¿ntre Europa y: Nueva 
York, El nuevo sercvicio aéreo 
¿ransportará también a las es- 
pozas dle] personal de servicio. 


GRAN BRETAÑA 


“Nuevos llamamientos para .re- 


clubir tripulacioncs. 


Se hzn hecho llamamientos 
de nuvos reclutas para las 
tripulaciones aéreas, de ;a RAF 
y de la Marina Real uaudo se 
celebr:ba el aniversáriz de la 
Batalla de” Inglaterra 

Mientras que e: señor Hien- 
derson, secretario de] Aire, pe- 
día, más voluntarios en ]a re- 
unión del festival de la Asocia- 
ción de la RAF; en el Alb:rt 
Hall, el Ministerio del Aire y 
e] Almirantazgo daban detalles 


Je los nuevos planes de reclu- 


tamiento.. 
¡Bajo el nuevo plan de la 
RAF, las cinco categorías de 


¡Tipw'aciones están abiertas pa- . 


Ta el reciutamiento siendo 
esto da ¡primera vez que ocu- 
rra desde antes del final de la 
guerra, según anuncia el Mi- 
nisterio del: Aire, * 

D:sde hoy pueden presentar- 
se voluntarios para cubrir las 
plazas de: radiotefisgrafistas, 


A 





El caza “F.86”, de la Fuerza Aérea norteamericana. que, según 
recientes noticias, ha volado.a 1.076 kilómetros por hora, estable- 
ciendo con ello la marca mundial de velocidad. ¿ 
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mecáriicos y artilleros, así «o- 
mo. las de pilotos y ravegan- 
tez. Habrá muchos más desti- 
nos disponibles para (pilotos y 
navegantes, 


Aviones de propulsión a chorro - 
para la RAAF. 


A los “squadrons” núms, 500: 
y 605 se les está dotando de los. 
primeros cazas de propulsión a 
chorro que utilizará la Royal 
Auxiliary Air Force. En los . 
próximos meses serán equipa- 
dos también de esta forma otros. 
“squadrons”- de dicha Fuerza. 
Aérea Auxiliar, * , 

Ambos “squadrons” utiliza- 
ban anteriormente aviones 
“Mosquito”. Ahora el número: 
605 (el “squadron” del condado 
de Warwick, con base en Ho- 
niley, cerca de Kenilworth, y 
que durante la guerra abatió:. 
167 aviones enemigos) está re- 
cibiendo aviones “Vampire”, 
también De Havilland, como los: 
“Mosquito”. El .número 500" 
(“squadron” del condado de 
Kent, en West Malling, cerca 
Es Maidstone) operará'con avio- 

s “Gloster Meteor”. 


Los “Brigands” en dl SeeRiciA! 
: . meteorológico, 


Desprovistos de todo arma-: 
mento y preparados con oxíge- 
no y equipo deshelador y me- - 
teorológico, cierto número de: 
Bristol “Brigands” emprende- 
rán dentro de poco vuelos me- 
teorológicos con Ja -RAF. Los: 
vuelos de pruebas celebrados en 
Fulton durante los últimos me-- 
ses han demostrado que el avión 
es ápropiado para esta tarea, 
que hay que realizarla en todas 
condiciones atmosféricas. Tiene: 
velocidad de subida, autonomía . - 
y la capacidad de poder lle- 
var la considerable cantidad de 
equipo e instrumentos necesaria. 

El oxígeno,se lleva en la ver-.. 
sión Brigand “Met” en diez ci- 
lindros, dispuestos én dos cuer- 


_pos de cinco cilindros cada uno,. 


uno a cada lado der fuselaje 
posterior. Para el sistema anti- * 
hielo existen dos instalacio- 
nes independientes: una para. 
la hélice solamente y otra para 
las alas, el plano de cola y el 
plano fijo vertical. Lós «depó- 
sitos de flúido antihielo ván ins- 
talados al lado del fuselaje. * 
La instalación del ¡psicróme- . 
tro (generalmente es la única in--. 
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dicación visible de la labor es- 
pecial del avión), consiste en 


un .termómetro de resistencia- 


eléctrica seca y húmeda, en for- 
ma de ampolla, que'sirve para 
medir la humedad atmosférica 
y va colocado en la parte ex- 
* terior del fuselaje delantero. 


Otros requisitos especiales son: 


un altímetro “radar”. que fun- 
ciona de 0 a 40.000 pies de al- 
tura, una máquina fotográfi- 
ca K. 20 y un pi oto giroscópi- 
co Mk. VIII. OR 

Las Fuerzas Aéreas de ótros 
países parece ser que están 
corisiderando la, utilización del 


“Brigand” para investigaciones 


meteorológicas. 


Probando. las defensas ¿éreas. 


El ejercicio “Dagg:zr” e sólo 
“una pru ba: evidente de la 


- coomerac ón aérea. existente en- 
tre las Fuerz2g Aérsas norte-. 


'americanas y britámicas, sien- 
do digna de teners: en cuenta 
* por «log razones Por primera 
vez en la Historia, una potzn- 
cia amiga ha sido dotada en 
tiempo de paz con bases a2é- 
“reas miitares en la Gran Bri- 
taña Las operaciones dz en- 
trenamiento l:g están llevando 
a cabo las Fu:srzas lAérias de 
dos macionets qu: están unidas, 
no por una alianza militar, 
sino por su determinación de 
realizar todo ly humanamente 
posible para mantener ja paz, 
y como último reacurzo, defen- 


ders* ellas de una futura agre- ] 
. sión.” 


Hen $ido eparlidos entre 
los beligerantes los aviones 
dispcnib es, incluyendo 90 “Su- 
perfortalezas” norte m:ricanas 
“B.-29”, que sstán ahora en In- 
“graterra, y los aparatos britá- 
«nicos y estadounidens ses de las 
fuerzas de ocup"c:ón en Ale- 
mania. 

La desigualdad ien las velo- 
cidades de log bombarderos y 
de '0s cazas ' que han tomado 
parte en las maniobras ha sido 
causa de que las pruebas de 

nuestras defensas “fuesen me- 
nos severas. Las razones de 
esta disparidad están caras. 

_ Hacia e] fima] de la pasada 
guerra, y en 'os ¿ños inmedia- 
tamentie- después, todo «el es- 
fuerzo se concentró en desarro- 
llar cazas de reacción, Se ha 
producido un nuivo tipo gle ca- 
za con velocidades que se apro 
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Un NUEVO rodulilo de la. industria aeronámiica sueca, El caza 
“SA,AB-29”,-con motor de reacción, cuya velocidad máxime coll 
canza unos 1.050 Jilómetros por hora, i 


ximan o-exceden las 600 mill:s 
por hora Estos :iparatos son 
más rápidos em. unas 125 millas 
por hora que ¿os cazas mejores 


" con motores de pistón, que se 


han quedado anticuados, , 

Los tres tipos d:- bombarde- 
ros que se están úsando en es- 
te ejercicio son: el “B.29”, pro- 
pulsado por cuatro motores de 
émbolo o de 2.200 ev., 
«desarrollado h:ce ochoa «años y 


que tiene una velocidad máxi-- 


ma de 351 m. p. h., excedien- 
do en 41 m. p h, al "bombarde- 
ro “Lincoln”, de la RAF, y en 
76 m. p. h. al “Lancaster”, que 
también toman parte en las 
nieniobrz.s. Las velocidades 
normales de crucero de 'ogs tres 
tipos no pasan de las 175= +260 
millag por hora, z 
Ningún otro país tiene me- 


. jores bombarderos de motores 
. de émbolo que los de Inglaterra 


y los Estados Unidos. El “Tu- 
polev TU-70”, que «stá sarien- 


«do ahora en gran' número en 


Rusi2, es una copia muy pare- 
cida al “B-29” norteamericano. 


Poca popularidad dé la .escala 
E de haberts. 


En muchas de. las esta ciones 
de la RAF casi mingún aviador 
ha vuelto a reengancharse des- 
de -que ¿as tres Ármaz se vie 
ron obligadas a aceptar len el 
año 1946 la nuev: escala de 
haberes, que por su' impopula- 
ridad es «] origen de esto. 


Yavi 


La teoría de que loz hombres * 
entrenalos estarían contentos 


" de servir en las fuerzas arma.- 


ds con sueldos inferiores a los 
que recibirízn en "trabajos or- 

ganizados, se ve que es im-' 
praticable. 


Semama de cuarenta y cuatro 
horas para la RAF. 


E; Consejo del Aire anunció 
que la semana de trabajo de 
la RAF ha sido fijada en un 
mínimo de cuarznta y cuatro 
heras, incluyendo tcdas las: ac- 
tividades del servicio oficial. 
Este puede llegar a Cuarenta 
y sietz horzs,' dependiendo de 
las actividades loczdes y de 
temporada. 

Ej nuevo mínimo será utili- 
zado.como base para todos los 
proyectos de mano de obra en 
la RAF. En una semana de 
cuarznta "y cuatro horas, nueve 
horas tienen que ser utilizadas 
para actividades, tales como 
los desfiles, entrenamiento de 
combate en tierra, educación y 
deportes obiigatorios, Se per- 
mitirá una hor-. y media de 
descanso, quedando treinta y 
trez horas y media como tiem- 
po mírimo de di de tra- 
bajo. 


Concesiones a los miembros de 
la: Defensa Aérea. 


El Miristerio del Aire sello 
ró que.se concederán cupones 
de gasolina y permisos para 
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visjar a los miembros pert:ne- 
cientes a lag Unidadez de la 
Defensa Aérea de as Reales 
Fuerzas Aéreas Auxiliares que 


_ estén prestando servicio, Tam-: 


bién recibirán pagas especiales 
- y gratificaciones: durante el 
entrenamiznto anual, quedardo 
los gaztos de entrenamiento 
libres de impuestoz para poder 
asistir a él. 

_ Estas unidades forman par- 
te de] sistema «de control y de 
«información de vut'o del Men- 
do de Caza. Existen vacantes 


en muchas Secciones, especial. 


mente en la de- “plotter of 
aircraft” (los que siguétn los 
movimientos de ]0g avionas y 
los señalan en los mapas), tan. 
"to Pira hombres como' para 
. mujeres que deseen prestar 


servicio parte dei tiempo. No. 


es necesario que se haya pres- 
tado servicio anteriormente en 
la RAF. 


. Guardia de seguridad en la ex- 
hibición de un reactor. 


Precauciones de «seguridad ' 
fueron impuestas por el Minis-- 


terio de Abastecimiiertos para 
el vuelo de «xhibición del caza 
a reacción “Hawker N. 7/46” 
en el aeródromo de Lang'ey, 
Bucks Se quitaron las am.- 
“ rras del avión para evitar 
que se inspeccionara demasiado 
Cerca. . 
¡Aparte de los: detalles publi- 
cados en lla prensa, no se die- 


ron otros. Las razones de estas - 


precauciones 'no fueron dadas 
a conocer.. 


Según funcionarios de la: 


Hawker, el avión es de caza a 
reacción, monoplaza, de tipo 
convencional. 

Está equipado con un reac” 
tor Rolls-Royce “Nene”,- que 
desarrolla -una tracción, de kilo- 
gramos 2,268 Reactores de es 
te tipo han'sido vendidos ya a 
Rusia y se construyen, bajo li- 
cencia, en Estados Unidos, 

Los constructores informan 
que.el “N, 7/46” tiéne una ve- 
locidad máxima de. más de 


. 965,6 kilómetros por hora y 


probablemente es más rápido 
y dé mayor. autonomía que 
cualquier otro avión a. reacción 
comparable a él, , 

Mister Wade, piloto jzfe de 
pruebas de la Hawker, realizó 


una demostración acrobátita, 
convincente. ] 


RUSIA 


Datos de la ONU sobre la po- 
temcig Aérea rusa. 

E 1 de agosto se calculab1 

en la ONU'que la Fuerza 


" Aérea 'soviética comprendía 


15.500 aviones, de 8.000 a 
16.000 de operaciones de pri- 
mera "línea en el Ejército so- 
viético y 7.500 aparatos de pri- 
mera línea en las Fuerzas Aé- 
réas - del Soviet, pudiéndose 
comparar este número con el 
de 7.000 aviones operativos, que 
son los que: tiene actualmente 
Norteamérica; 

Según los números soviéticos, 
la producción de aviones ascien- 
de a 120.000 en un período de 
tres años, entre 1944 y 1947; y 





" “rísimo, 
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se calcula que la producción ac- ' 
tual es de 60:000 a 100.000 
aviones al año. 


SUECIA 
Un avión de reacción, 
El útimo tipo de caza y re- 
acción sucio, el “Saab-29”, ha 
sido probzdo en vuelo «con ple- 


no éxito el día 1 de] actual 
por el Comandante A, R_ Moo- 


re, piloto jefe de pruebas. El 


vuelo de prutbas ga celebró en 
el aeródromo particular de la 
Saab, en Linkóping, y duró 
veintitrés minutos. Ej] “Saab- 
29” es un avión de caza moder- 
caracterizado por el 
ala extraordinariametnte delga- 
da en fecha y por %a forma de 
gancho de la parte trasera del 
fuselaje estudiada para evitar 
una excesiva longitud del eyec- 
tor. Lo mismo que' todos los 
demás aviones “Saab” últim:-- 
mente construídos, ej “Saab- 
29” (designado por las Fuer- 
Zas Aéreas como el “J-29”) 
está equipado con un tren de 
aterrizaje triciclo escamotea- 
ble. El primer prototipo del 
modelo que nos ocupa está 
equipado con un motor inglés 
“D. H, Ghost” (la f:ibricación 
en serie irá provista de mot-- 
res “Ghost”, fabricados con li- 
cencia én Suecia por Svenska 
Fiygmotor AB), con un empu- 
je estático de unos 2300 kgs. 
La máxima veocidad, que se 
calcula «n unos 1.050 kilóme- 


. tros. por hora, hace del “Saab- 


29” uno de los: cazas más rá- 
pidos del mundo. 


e 


"Dos dibujos del North American “T-28”, el nuevo avión escuela, de cuyo tipo ha encargado la 
Fuerza Aérea de Estados Unidos 268 aviones. Su velocidad se calcula en 500 kilómetros por hora, 
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Un aspedio del túnel aerodinámico que NACA ha ieialado:: en Moffett-Field (California), y en 
: el que pudo reabizarse toda clase de Pruebas, 


, ARGENTINA -* 


Un nuevo contrato para la 
construcción de aviones “Bo. 
yero” en la Argentina. 


Se ha firmado un contrato 
entre la Secretaría de Aero- 
náutica y la firma Petrolini 
Hermanos pára la construcción 
de una gran cantidad de avio- 
nes del tipo “Boyero”, El: pri- 
mer contrato para la construc- 


* ción de 100 aviones de este ti- . 
la Aviación deportiva : 


po parz 
será cumplimentado en muy bre- 
ve tiempo, 


El vuelo del “Ñancu” al ex- 
. térior. 


En una Orden, la Secretaría . 


de Aeronáutica anuncia que el 
avión “Ñancu” será enviado a 
Europa pára visitar Francia, 


Inglaterra, España e Italia. 


Esta es la primera vez en la . 


historia de Ja Aeronáutica Na- 


cional argentina que un avión 


construído en el país hace un 
vuelo experimenta] al exterior. 
Como Se sabe, el “Ñancu” es 
un. avión bimotor construído 
en: el Instituto Aerotécnico de 
Córdoba, de la' Secretaría de 
Aeronáutica; está equipado con 
dos motores tipo “Merlin” de 
la Rolls-Royce, y hará este 
viaje acompañado de un “Lan- 
castrian” de las Fuerzas Aé- 
reas argentinas. Es posible que 
este avión visite también Bél- 
gica y Holanda. 

Hasta e] momento creemos 
saber .que el avión “Ñarcu” se- 
rá . pilotado por el Capitán 
Weiss, piloto de .prueba del 
Instituto Aerotécnico da Cór- 
doba, : 

Los resultados de 'este vuelo 
serán . muy importantes ¡parz 
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iS 
poder iniciar la construcción 
en serie de aviones del mismo 
tipo. Muchos expertos del mun- 
do lo han calificado entre los 
más veloces que existen dentro 
de su clase. 


ESTADOS UNIDOS 


Los Estados Unidos proyectan 


un nuevo bombardero atómico. 


Se ha pedido a los construc- 
tores de aviones noritam:rica- 
nos que 'proyecten un avión 
atómico-para el transporte de 
bombas' con una velocidad' má- 
xima que' supere el actual “re- 
cord” mundial - de cazag de 
1.046,666 kilómetros por hora. 
Se piensa que será utilizado en 
el portaviones de 65.000 tone- 


“ladas que está ahora en cons- 
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Una ideu de las. enormes dintensiones del avión bwitámico “Bras 

bazon 1” nos la proporciona esta' par te del tren de aterrizaje de 

gue va provisto, El gigantesco avión está actualmente en sus úla 

timas fases de construcción, y se anuncia para muy en breve sus 
primeras ArUeNes de vuelo. z 


trucción y que estará termina- 

do para el año 1952, 

; El bombardero, según los da- 
tos «le la Marina, pesará 44 to- 

“neladas y mudia, tendrá que 
tener una veloc.dad de cruce- 
ro de 923,754 kilómetros y un 


radio de ataque de 2.574,600 


kilómetros. Su peso será casi el 
doble ' del avión más pesado 
que ha despegado hasta la fe- 
cha desde un POROS: 


PruebsS de un nutvo bombar- 
. dero, . e 


Se: están tomando las medi- 
das necesarias para que el nu? 
vo bombardero “B-36 B” de la 
“Fuerza Aérea estadouniden:e 


lleve. , cabo un vuelo. sin es- 


calas desde Nueva York yg Ho- 
nolulú, realizando el vuelo de 
regreso. con una carga de bom- 
bas de cinco torielatas. Cuando 
Se haya: dado fin a esta prue- 
ba se hará un intento de esta- 
blecer un nuevo “record” de 
larga distancia de 12.000 mi- 
las. : 


Sobre incendios en los aviones. 


El Nationa]-:Advisory' Com- 


mittee for Aeronautics (NACA). 


de Norteamérica, convencido 
de que no se pueden elimintar 
de otra forma los incendios de 


» 


aviones, está procurando des- 
arróllar una gasolina no irfla- 
mab'e 
sólo se quemará cuando esté 
inyectado en los motores, 


Nuevas normas en la- Fuerza 
Aérea. 


La Fuerza Aérea ha dispuesto 
que en lo sucesivo todos dos 
aviones militares de transporte 
tendrán que obtener los certifi- 


_ cados de la CAA respecto a la 


seguridad en el vuelo. Aunque 
la noticia novha sido dada 'aún 


oticialmente, parece confirmar- * 


la el hecho de que se hayan so- 
licitado tales certificados ¡para 
el trimotor “Raider”, encarga- 
do recientemente por la Fuerza 
Aérea para el ATC. Este crite- 
rio permitirá a los constructo- 
res de aviones coritinuar fabri- 
cando sus modelos con destino a 
la Aviación comercial, una vez 
terminados los pedidos de avio- 
nes militares, sin necesidad de 
las largas y costosas” esperas 
que suponía la modificación de 
“los planos originales para cum- 
plir los requisitos civiles. Por 
ejemplo, en el caso citado, la 
la Casa Northrop, constructora 
del “Raider”, espera proceder 
así una vez cumplidos sus com- 
promisos ton la Aviación mili- 
tar; se considera esta ¡política 
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y un combustible que: 


- glas 


. pomposo 
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como sumamente eficaz para fa- 
vorecer el desarrollo en los Es- 
tados Unidos de loz aviones de 
transporte con propulsión a 
reacción. ] 


El Douglas “F3-D”. 


El último caza de propulsión 
a chorro de la Marina, el Dou- 
““F3-D”, ha .realizado su 
primer vuelo en Los Angeles. 
Este caza, de gran radio de 
acción, apto para volar con to- 
da clase de condiciones meteo- 
rológicas, se caracteriza por sus 
dos reactores, situados en la 
parte inferior del avión. El pi- 
loto y el operador de “Fadar” 
van sentados uno .al lado del 
otro. 


FRANCIA 


Alas al rojo, 


Hace tres años ua de las 
fábricas de Aviación más im- 
portante: da Francia, los talle- 
res de motores Gnóme y Rhó- 
ne, fué nacionalizada bajo el 
nombre de Société 
Nationale d'Etudes de: Cons- 
truction de Mcteurs d'Avión. 
Este trato fué. ideado por un 


"comunista astuto y bizco lla- 


mado Charles Tillón, , 

En la Asambea Nacional, 
durante una sesión de cuatro 
día y una atmósfera viol:mta, 
se subió a la tribuna ej ante- 
rior ministro de Finanzas, 
René Pleven, y dió lectura con 
toda serenidad a Un informe en 
el.que se acusaba duramente a 
los comunistas de lo que sus 
travesuras habítn hecho a la 
SNECMA. 

Lo «motores que había cons- 
truído a SNECMA ro eran 
útiles para el vuelo o estaban 
tán por debajo de lo que de- 
bían ser. que Se temía tuviesen ' 
que retirarse los awiones fran- 
ceseg le] lugar qu: les Cornis- 
pondía. 

Se calculaba que «e déficit 
en tres años a'canzaba la cifra 
de seis millones de dólares. 

Otros oradores hicieron aún 
más acusaciones. Entre los, 
obreros el 80 y el 90 por 100 
eran comunistas; un múmero 
de motores vendidos a Po'oria 
no funcionaban, y así sucesiva- 
ments siguieron desfilando !og 
insultos a lós comunistas, ca- 
pitaneridos por Tillón. 
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GRAN BRETAÑA 


Proceso de reacción para ga- 
nar dólares. 


El señor C, E. Holmstrom, 
«director de una fábrica de ace- 
ro llamada da Firth, Vickers 
Stainlees Steels ha declarado 
que, gracias a: la habilidad de 
esta Casa para producir alea- 
ciones para las piezas de los 


motores de aviones de reacción: 


por turbina, entrarán muchos 
dólares en Gran Bretaña. Esta 
misma Casa ha concedido a 
una en Pensilvania los' derechos 
exclusivos para utilizar en 
Amér:ca su proceso bajo licen- 
cia para los Estados Unirlos 
de un programa de motores pa- 
ra ¡aviones por valor de 125 
millones de libras. 

Holmstrom ha dicho que el 
acuerdo se puede considerar 
como un nuevo capítulo en el, 
“trabajo conjunto 'angloameri- 
<arc,: por el que se logró :a 
supremacía nérea en la guerra. 


Radio secreta en un bombar- 
dero “Lincoln”. 


El avión Lincoln. “Mercu- 
ry 11”, de la Escuela «de Radio 
Imperio, de Ja RAF, llevaba 
equipo de rado, que figura en 
la lista secretá, cuando despe- 
gó de su base de Debden, 


Essex, en vuelo de seis sema- ' 


nas para Africa del Sur, Ro- 
«desia del Sur, Mando del Me- 
diterráneo y Oriente Medio. 


Pruebas del primer avión de 
cuatro motores de reacción. 


El “Tudor VIH”, * primer 
avión en el mundo con cuatro 
¡motores de reacción, ha reali- 
zado su primer vuelo. Salió de 
Woodford, Cheshire, del aeró- 
dromo ' de los constructores 
A .V. Roe, por Southampton 
hasta Bascombe Down  esta- 
ción experimenta] del Ministe- 
rio de Avituallamiento y de la 

Después de diez minutos de 
vuelo se' hideron intemsas 
pruebas en el aire, llevadas a 
cabo por el Capitán J, H. Orell, 


piloto jefe de pruebas de la : 


Casa A. V. Roe Estas se hi- 
cieron para probar el aparato 
antes de emprerder el vuelo a 
Farnborough, en donde Sa ce- 
lebra la exhibición de la Socie- 
dad .de Constructores Británi- 
cos de Aviones, 


El primer vuelo del “Tu- 


dor VII” se había suspendido 
desde el domingo por causa de 
un pequeño defecto eléctrico. 
Cada uno. de los motores 
“Rolls.Royce”-“Nerie” desarro. 


lla una tracción dee 5.000- li- * 


bras 

Este avión fué encargado' por 
él Ministerio de Avitualla- 
miento para trabajos de des- 


arrollo y. de investigación, es- 


pecialmente.a grandes «alturas. 
Tiene un techo de servicio de 
44.000 pies, 


Lubricante incombustible, 


Dezppués de seis años de in- 
vestigación secreta y peligrosi- 


sima, los científicos de ja Uni- - 
“versidad de Birminghan han 


logrado preparar un lubricante 
no inflamable con muchas po- 
sibilidadeg de aplicación El 
profesor Maurice Stacey, de 
aquella Universidad, es quien 
ha conducido al éxito el grupo 
de químicos investigadores, cu- 
ya, labor: mrimitiva «ra encon- 
trar ¿una sustancia química- 
miente estable que pudiera 
usarse a] manejar log gases del 
uranio. Los investigadores no 
sólo consiguieron este propósito, 
sino- que además descubrieron 
que esta sustancia tiene gran- 
des posibilidades como lubri- 
cante de seguridad en aviación 
y automovilismo, 
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La sustancia—el flúor— no 
es nueva. Se- trata: de un gas 
verdoso, veinte veces más ve- 
nenoso que la estricnina. Se 
conoce desde hace ochenta 
eños, pero con anterioridad no 
sie le ha “domado” jamás. Em- 
pleado en log motores de Avia- 


.ción, el nuevo aceite reducirá 


los peligros de incendio duran- 
te ej vuelo. En un motor de 
automóvil,' el lubricante no in- 
flamable tendrá una duración 
ilimitada sin necesidad de cam- 


'biarlo. No puede quemar, con- 


sumirse ni «leteriorarse. Con 


modificaciones, el nuevo lubri- : 


cante puede emplearse en plás- 
ticos, barnices y revestimiento 
de aparatos químicos, 


Precauciones en la pila 
_atómica. 


En Harwell, condado de 
Berkshire, ha empezado a fun- 
cionar la segunda pila atómica, 
cuya producción se calcula en 
6.000 kilovatios. Un enrejado 
de barras de uranio está ro- 
deado de varios centenares de 
toneladas de bloques de grafito. 
Estos “moderadores” reguian- 
la velocidad de los neutrones, 
que, moviéndose rapidísima- 
mente, como proy:ctiles, den- 
tro de la pila, mantienen el 
proceso de desintegración ató- 
mica, A 

La nueva pila proporcionará. 





o 





En la Exposición de aeromodelismo celebrada recientemente en 

Radlett (Inglaterra) destacó este modelo, propulsado por un reac- 

vor de envacterísticas parecidas a la V-1 alemana. ¡Alcanzó una 
velocidad de 240 kilómetros por hora, 
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materia] radioactivo y sustan- 
cias isotopas para investigacio- 
nes médicas, etc. 

La pila está rodeada por una 
protección de cemento de v2- 
rios: pies de espesor. * 

Los átomos de uranio crean 
energía atómica y desprenden 
un calor inmenso, por. lo cual 
la pila Se refrigera por tire 
que se despide por una chime- 
nea de 200 pies de altura.. 

Hay instalados instrumentos - 
de alarma que, día y noche, 
pueden prevenir cualquier es. 
capte peligrosamente reactivo 
de la pila, y que automática- 
mente cierran la pila para im- 
pedir que']os trabajadores 5u- 
fran daños. Se ha juzgado r2- 
cesaria esta' precaución, 'aun- 
quel log expertos opinan que el 
cemento es Jo suficientemente 
espeso p2ra impedir la salida 
de todas las partículas radio- 
activas. 


“Asiento catapulta” para 
pilotos. 


_Todos los aviones. de caza de 
propulsión a chorro de la RAF 
han sido equipados con “asien- 
tos catápulta”, que "resuelven 
el riesgo que arrostraba un pi- 
loto cuandg deseaba lanzarse 
desde un avión que viajaba a 
grandes velocidades. El asien- 

* to ha sido probado con éxito a 
" unos 800 kilómetros por hora. 
Primery se lanza la cubierta 

de la cabina. Luego, el piloto 

“cubre Su cara con una máscara 

de lona. Este movimiento accio- 





de 500 cv,, 


na un cartucho, que lanza al 
piloto y su asiento al espacio, 
fuera de la corriente de aire 
creada por el avión. Esta más- 


- cara protege también al piloto 


de la presión del aire. 

Un p+tqueña paracaídas, si- 
tuado detrás de la cabeza del 
piloto, se abre y reduce tel des- 
censo a-240 kilómetros por 
hora; Entonces, el piloto se 
de: sprende del asiento y abre 


- su propio paracaídas. 


RUSIA 


> Trabajo sobre aparatos de 


reacción, 
En la edición de 1948 del 


“Jane's All the World's. Air- 
craft” se: dan detalles de los 


* desarrollos llevados ag cabo en 


Rusia en relación con los avio- 
nes de propulsión a reacción y 
con dos proyectiles ¡propulsados 
por cohetes. * 

El Sr Bridgeman dice que 
iel interés que tiene Rusia por 
log aviones de propulsión a re- 
acción está demostrado ¡por el 
empleo dea varioz cientos de 
científicos alemanes, así como 
proyectistas y técnicos del mis- 
mo país qUe trabajan con ru- 
SOS. 

Un tipo interesante ez un 


monoplano de investigación de . 


una sola plaza, con el ala ha- 
cia atrás, basado en el apara- 
to alemán “DES 346”, y que 


dicen tiene una velocidad de 
683,5 millas por hora. 

Se dan diseños de aviones de 
identificados, Se in- 


reacción 








, . ES : E 
El Percival “Prince”, nuevo avión británico, impulsado por dos motores Alvis “Leonides”' 
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forma que éstos han sido pre- 
parádos y sacados fotografías 


- muy ampliadas de una película. 


tomada en tierra por medio de 
un lente telescópico. Los cua- 
tro tipos ilustrados son los -9i- 
guientes: 

El bombardero etilo 
“Iyushin”, propulsado por cua- 
tro motores de turbina de gas,. 
de tipo sin especificar y que 


tiene un radio de acoión” de 


1000 a 1.500 “millas, 

E! “Tupolev”, bombardero de: 
dos motores de reacción, con 
una velocidad máxima de 450» 
millas por hora. 

El “MIG-9”, caza pesado de 
dos motores de reacción, pro- 
pulsado por dos motores de 
turbina de gas, que van mon- 
tados uno al lado del otro en. 
la parte delantera del fuse:aje:. 
y está armado con dos ametra.. 
lladoras de 12,7 mm. y un ca- 


7 
ñón de 30 mm. en el: morro. 


" El monopllano de ¡nvestiga- 
ción “MIG”, propulsado por un 
motor en estrella “ASH-82”,. 


que acciona una hélice y con 


un dispositivo de cohete en: la 
cola, probablemente el alemán 
“Walter”, aparato de potercia: - 
de cohetes, * 
También se dzn detalles del 
caza de reacción “Yak-15”, de: 


- ana sofa plaza, propulsado por 


un motor de reacción “Junkers 


Jumo”, y que tiene una .velo- 
cidad máxima de 550 millas 
por hora. 


Lo que no se indica es si 
estos' aparatos se producen ya 
en cantidad en Rusia. 





que puede llevar de ocho a diez pasajeros. 
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El avión de pasajeros Vickers ¡Ammstrong “Wiking”, equipado con dos reaótores o 
“Nene”, despega para realizar uno de sus vuelos de pruebas. 


ARGENTINA 


'Se crea una Sección de' Para- 
«caidismo en el Atro Club ar- 
gentino. 


El Aero Club Argentino ha * 


incorporado a sus actividades 
la práctica del paracaidismo, 
creando la sección respectiva. 
Con tal motivo, se. ha abierto 
una inscripción para los socios 
de dicha entidad. Los cursos se 
relacionarán con prácticas de 
plegado, conservación y lamza- 
miento en paracaídas, y.se em- 
pezarán próximamente en el 
aeródromo de San Justo. 


' Nuevos técnicos, 


Según datos oficiales, durante 
el año 1947 se graduaron 204 
«técnicos en la Escuela Nacional 
de Aeromáutica, que, unidos a 
otros 139 que cursaron sus es- 


tudios en otros institutos na- 
cionales, suman 443—entre ims- 
tructores de: vuelo, navegantes, 
radiotelegrafistas y mecánicos 
especializados. 


ESTADOS UNIDOS 


Los ingresos de la Pan Ameri- 
can World Airways. 


En el informe anual de la 
Pan American World Airways 
Corporat'on, Mr. J,' T. Trippe, 
presidente de la primera línea 
del país y la mayor de las com- 
pañías áeras en el campo inter- 
nacional, manifiesta a los accio- 
nistas que los ingresos totales 
durante 'el año 1947 han: sido 
de 142.362.000 dólares, y los be- 
neficios netos estimados alcan- 
zan a 2.960.000 dólares. 


Las estadísticas confirman: 
que la Pan American ha sido la, 
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si . 


primera línea aérea en el mun- 
do que ha totalizado más de 
cien millores de ingresos por 
transporte' de pasajeros y de 
carga, que significa un ¡¡úmen- 
to de 33 por 100 sobre el año 
anterior. . 

Durante 1947 sus aviones 
han recorrido un 48 por 100 más 


de kilómetros, han transporta- 


do un .126 más: de carga y un 
106 por 100 más de correo, 


Los Estados Unidos tienen más 
aviones civiles, 


El número de aviones civiles 
en los Estados Unidos ha incre- 
mentado, alcanzando la cifra de 


"97.745 el 1 de julio pasado. En 


esa fecha, hace un año, había 
:83.571,' según los datos publica- 
dos por la * Administración de 
Aeronáutica Civil. El número 
utilizado en los servicios aéreos 
regulares ha aumentado de 902 


“a 1.023, 
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En «el mismo período, el nú- 
mero total de aeropuertos. ha 
aumentado de 5.251 a 6.210, 
pero los aeródromos militares . 
han disminuído de 599 a 421. 

El Aeropuerto Nacional de 
Wáshington D. C. tiene casi el 
doble de tráfico aéreo «que el 
Aeropuerto de Londres y el de 
Northolt. En Wáshington hubo 
en el mes de junio 14.155 llega- 
das y salidas. En el Aeropuer- 

_to de Londres hubo 3.539 mo- 
vimientos similares de aviones, 
y 3.570 en Northolt, en el mes 


" . de mayo; un total de 7.109. 


La producción de aviones ci- 
viles en los Estados Unidos ha 
disminuído, desde 1.646 que se 
construyeron en mayo de 1947, 
hasta 812, en mayo de este 
año. De estos aparatos, la ma- 
yoría era de tipos pequeños, en 
" los que caben de dos a cuatro 
personas. Sólo se construyeron 
28 tipos grandes en mayo -de 
1947, y 50, en mayo de este 
año. ES ; j 


Instrucción de personal, 


Centenares de pilotos, mecá- 
nicos y personal de servicio y 
conservación de la Pan Ameri- 
can vuelven a la escuela. Su 
tema de estudio es el muevo 
avión de transporte “Con- 


vair '240”,. que" la Compañía . 
piensa poner -en servicio muy 


> 
1 


pronto en sus rutas de Améri- 
Ca Latina. . , 
Incorporar una veintena de 


_.nuevos “Convair” a la flota no 


es un asunto sencillo. El pasa- 
do verano, grupos de mecáni- 
cos, encargados e inspectores 
empezaron sus prácticas en los 
talleres de la Consolidated Vul- 
tee de San Diego, California. 
Ahora .ellos mismos enseñarán 
a centenares de sus compañeros 
en el cuartel general de la La- 
tin American División, en la 
ciudad de Miami, Florida. 


“Record” de un hidroavión. 


Mr de . 
Un nuevo “record” mundial 


no oficial de “jarga dist:nsia 


h- sido establecido por un hi- 
dro de la Marina de Esztados 
Unidos, el “Caroline Mars”, 
cuatrimotor de 82 tonevadas y 
media. Llegó a Chicago des- 
pués de un vuelo sin esc:la de 
4.748 millas desde Honolulú en 
24 horas 13, minutos. El hidro 
lleva un. “record” de carga co- 
mercial de 25 pasajeros, 17 
hombres de tripulación y 
14.445 ¡ibras de carga; 


Aumentan los aviones de tu- 
rismo con instalación de radio. 


Aunque la producción de avio- 


nes particulares durante el pa- 


sado año fué menos de.la mi- 








Fotografías en vuelo y en tierra del “Siamese Ercoupe”, dos 
aviones unidos en uno, constituyendo un bimotor de cuatro plazas. 


724 


Número 94 


“tad de los construídos en el año 


anterior, el número de aviones * 
equipados con radio—receptor y 
transmisor—ascendió a. más del 
doble que en el año 1946. . 

Este interés por el equipo de: 
radio es, una indicación de que: 
aumenta el número de pilotos: 
que utilizan los elementos de: 
ayuda para la navegación de las. 
rutas aéreas. El número de avio- 
nes así equipados ha ido aumen-- 
tando constantemente desde: 
1945, según informes de la Civil 
Aeronautics Administration. En 
1945: junio, 2.668; diciembre, 
2.783. En 1946: junio, 4.493; 
diciembre, ' 11.573. En 1947: 
junio, 183.669; diciembre, 18.159. 

El número de aviones de tu- 
rismo vendidos bajó de 34.568: 
en 1946, a 15:338 en 1947. Me- 
nos del 9 por 100 de los vendi- 
dos en 1946 vinieron equipados 
con: radio receptores-transmiso-- 
res de la fábrica; en 1947 -lo 
estaban el 45 por 100. 


- La industria aeronáutica reco-- 


bra su actividad. , 


El vicepresidente de la BOAC 
(British Overseas Airways Cor- 
poration), en un artículo publi- 
cado a su regreso de la costa 
occidental de los Estados Uni-- 
dos, manifiesta que la' intermi- 
nable serie de fábricas de ma- 
terial aeronáutico allí instala-- 
das vuelven a uma intensa acti-- 
vidad, como resultado del incre-- 
mento de los presupuestos para. 
la Fuerza Aérea americana. 

Hileras interminables de avio- 
nes que desde la guerra habían. 
permanecido -en almacén vuel- 
ven a los talleres ¡para ser: 
“puestos al día” con arreglo a 


. los muevos modelos, Las fábri- 


cas, que habían llegado a con- 
tar durante la guerra con 30.000- 
empleados y empleadas y ha- 
bían visto reducirse esta cifra: 
a 1.500, vuelven a recuperar su" 
mano de obra, alcanzando ac- 
tualmente la cifra de 4.500 y" 
admitiendo nuevos brazos cons-- 
tantemente. Una señal muy sig-- 
nificativa es que las fechas de- 
entréga de los automóviles fa- 
bricados, en vez de acortar los" 
plazos, se van aplazando cada. 
vez más. 


Disputa sobre aeropuertos. 
El conflicto entre las Com- 


pañías de líneas aéreas ameri- 
canas y los directivos del aero-- 
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puerto de Nueva York se ha 
complicado hoy aún más, por 
causa de que el señor Howard 
Cullman, jefe del aeropuerto, 
ha acusado a las líneas aéreas 
de “perseguir una política: de 
obstrucción, obstinada en un in- 


_tento deliberado de sabotear el . 


programa para el desarrollo de 
los aeropuertos de la ciudad de 
Nueva York”, 

¡La semana “pasada nueve de 
las principales líneas aéreas 
americanas avisaron al alcalde 
de Nueva York, Mayor O"Dwy- 
er, que probablemente se verían 
obligadas 'a trasladar sus ope- 
raciones de mantenimiento a 
otras ciudades, si mo cesaban 
las autoridades del aeropuerto 
“su persecución” hacia las in- 
dustrias que utilizaban los ae- 
ropuertos de Nueva -York. En 
su respuesta, el señor Cull- 
mánh ha declarado que “las “Í- 
neas aéreas han amenazado a 
todos los municipios del. país, en 
caso de que no se les diese en 
cada uno de ellos las facilida- 


des que ellas desean, a un pre-: 


cio por debajo de Jo que valen”. 
GRAN BRETAÑA 


Nuevo avión británico de pa- 
saje y carga. : 


La “Society: o British Air- 


craft Constructors” ha dado a 
conocer detalles relativos a un 
nuevo aparato británico de pa- 
saje y carga de 42 toneladas, el 
“Universal Transport”, que, en 
su clase será el mayor de los 
aviones británicos, y emprende- 
rá el vuelo a principios del año 
próximo, 

Tendrá una envergadura de 
más de 49 metros, una altura 
de 9,5 metros y una longitud 
de cerca de 30 metros. Su pe- 
culiaridad más señalada será 
un espacio ininterrumpido de 
161 metros cúbicos para el 
transporte de mercancías. 

, 'Propiamente llamado “Uni- 
versal”, este aparato podrá ser 
utilizado de diversas maneras: 
por ejemplo, adaptado a servi- 
cios de pasaje, podrá llevar 
90 pasajeros, en dos departa- 
mentos, «con servicio de bar 
en el piso superior. No obs- 


tante, aún quedará espacio para” 


transportar nueve toneladas de 
carga, en un vuelo de 800 kiló- 
metros. Otra particularidad es 


POR 
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John Derry, piloto inglés de veintisiete años, que, pilotando un 
“DH-108”, ha logrado superar la velocidad del sonido, E 


su poco coste de funcionamien- 
to: para esta distancia vendrá 
a resultar a poco más de nue- 
ve «peniques “por tonelada y 
milla, 

No se ha efectuado ninguna 
tentativa para hacer del “Uni- 
versal” un aparato veloz, por 
haberse proyectado especialmen- 
te para el transporte de mer- 
cancías, pero ¡podrá desarrollar 
una velocidad de crucero de 240 
a 320 kms/hora, y alcanzar una 


- máxima de 386 kms/hora. Se 


han observado plenamente. las 
estrictas disposiciones interna- 
cionales relativas al despegue 
y velocidad ascensional. Con su 
carga máxima, el avión podrá 
despegar en 450 metros, y alos 
774 metros del punto de arran* 
que podrá salvar un obstáculo 
de 15 metros de altura. 
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El vuelo más ipido que el so- 
nido fué una sorpresa, 


El piloto John Derry, de 
veintisiete años, de ¡a Casa De 
Havilland, describió su vuelo, 
realizado a una velocidad más 
rápida que lel sonido, diciendo 
que cuando despegó de Hat- 
field no tenía intención de al-. 
canzar ta] velocidad. 

Los ingenieros y científicos 

en tierra, no sabían que había 
a 'ado  “aproximarlamentz a 
700 millsg ¡por hora” en pica- 
do, hasta después de tomar tie- 
rra con su avión de investiga- 
ción “DH-108”, de reacción y 
sin coa, ' 

“Entre Windsor y Farnbo- 
rough-—declaró Derry—<:<loqué 
al avión en un ángulo inclina- 
do de piczdo «desde los 40.000) 
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:a los 30.000 pies. Probablemen- 
“te duró todo el picado un mi- 


nuto. Las condiciones meteoro- 


lógicas eran buenzs, 

No sentí ninguna sensación 
física fuera de ¡as corrientes 
y no me “quedé sin vista”. Tu- 
Ve el aparato bajo mi control 
todo el tiempo. Los mandos us- 
taban algo pesados y tuve que 
dar un tirón fuerte para ende- 
rezar. No hubo baches ni per- 
dí. estabilidad, i 

E] avión no llevzba cabina de 
presión, usando yo, por "tanto, 
un chaleco de. presión y Una car 


reta de oxígeno, con presión: 


igualmente. Tenía un registro- 
dor automático, y éste fué con- 
trastado inmediatamentae al 
aterrizar.” .' 


“Record” aéreo confirmado. 


Ej] “record” internacional de 
altura de aviones establecido 
por Mr. John Cunmninghan el 23 


"de marzo en Hatfield, Herts, 


ha sido confirmado oficialmente 
por la Federation Aéronautique 
Internationale, según anunció 
el Real Aero Club. 
Cunminghan lo.realizó en un 
De Havilland “Vampire”, pro- 
pulsado por un motor de reac- 


. ción “Ghost”, y se elevó hasta 


los 19.815 metros. 


La ICAO normaliza las dimen- 
] siones, 


Para evitar ¿os riesgos e in- 
convenientes ocasionados por 
los diferentes sistemas de me- 
didas qu 





Una vista del «pequeño “Junior”! muevo monoplaza de turismo, construído por la casa Fatrey 
' británica. j : 


ahora se emplean . 


y 


en Awiación, la ICAO ha es- 
tablecido un “cuadro de un:- 
dades”. Adopta la forma de un 
tipo internacional, que será in- 
corporado a la legislación de 
cuarenta y ccho naciones miem- 
bros, y proporciona los me- 
dios para que unas medidas 
progresivas vayan facilitando 
las actu:les dificultades oca- 
sionadas por el 'empleo de las 
unidades, pie, libra, segundo, en 
las comunicaciones de aire- 
tierra, El plazo que se sugie- 
re para llevar a cabo todo el 
p.an es de diez años; ¡pero esto 
está sujeto: a da aprobación de 
los Estados mi:mbros. 

En la Conferencia de Chica- 


go sobre Aviación, de 1944,:se 
_ estudió le. 


unificación de .los 
sistemas de medidas. En mayo 
de 1947, la primera asamblea 
de ja Organización recomendó 
la adopción de una tabla de 


“unidades en la que comstaran 


los detalles de los sistemas 
métrico y el del pie, libra. se- 
gundo. No todas las naciones 


" pudieron ¿ceptar inmediatamen- 


te este acuerdo. Por esta ra- 
zón, (ag nuevas prácticas para 
la internacicnalización de las 
normás proporciona Cinco ta- 


bas separadas de unidades. en-' 


tre ellas da Tabla' de Unida- 
des de da ICAO. Se exigi- 
rá a cada uno de los Ccuaren- 
ta y ocho Estados miembros 
que designe oficialmente qué 
tabla utiizarán sus. estaciones 
de tierra para las comunica- 
ciones de aire-tierra en las ope- 
raciones aéreas internacionales. 
Cada avión llevará unas ta- 
blas de conversión; pero en ca- 
sos de peligro, la estación de 
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tierra transmitirá la informa- 
ción «en las unidades solicita- 
das, por la tripulación del 
avión. 

La nueva norma entrará en 


vigor el 1 de entro de 1949. 


Según -el plan. previsto, dos 
añog después el número de ta- 
blas de dimensiones quedará ' 
reducido a tres; después de 
cinco años, quedará reducido a 
dos, y al fina] del décimo año 
se espera que todos los Está- 
dos hayan adoptado una sola 
tabla: "a Tabla de Unidades 
de la ICAO. Esta conversión 


«gradual tiende a Asegurar 


que cada nación pueda prepa- 
rar los cambios que tenga! que 
llevar a cabo con tiempo sufi- 
ciente, eliminando con ello to- 
da posible confusión. Después 
de diez. años, e. 1 de enero 
de 1959, se habrá logrado una 
normalización mundial comple- 
ta en las comunicaciones aero- 
náuticas, siempre .que se siga 
e] p'an que se propone, " 


Tres líneas más reducen las 
tarifas aéreas. 


Dos líneas aéreas transailán- 
ticas más,' la K. L, M. y la 
Transworld Co., han anunciado 
su intención de implantar los 
billetes de excursión de .invier- 


.ho por treinta días a Europa. 


E; nuevo precio del billete de 
ida y vuelta costará e] precio 
del billete sencillo, más un ter- 
cio. 

Funcionarios de la BOAC., 
de Nueva York, dijeron: “Algo,. 
se decidirá muy en breve sobre 
este particular.” 
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El 
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Y 


nuevo programa aéreo norteamericano 


Después del informe de la Comisión Finletter 


/ 
Es de todos conocido ya el programa de 
increménto de las Fuerzas Aéreas Norte- 
américanas a los 70 “Groups”, programa 
que fué aprobado por abrumadora mayoria, 
tanto por el Congreso como por el Senado. 
Queremos traer a:estas páginas algunos da- 
tos interesantes relativos a la puesta en 
marcha de este programa, que tan destaca- 
da importancia encierra, así como una re- 
lación de las principales Empresas fabriles 
a Quienes se ha encargado la construcción 
del. nuevo material que dicho aumento re- 
quiere, 


Las Fuerzas: Aéreas a su mea en ob- 
téner 6.869 aviones modernos de priméra 
linéa para el año 1952, así como otros 8.100 
almacenados y listos para su movilización, 
lo que hace un total de 14.969 aviones. ' 


La Guardia Aéréa Nacional coristará de 
27 “Groups” con 3.212 aviones. La Réserva 
Aérea incluirá 34 “Groups” con 2.360 avio- 
nes. Esto sumará un total. ge 131 “Groups” 
y 22 '“Squadrons” especiales con 20.541 
aviones en conjunto. 


La Aviación. Naval cuenta actualmente 


con 5.800 aviones de primera linéa, con 5.100 
más que los respaldan: en total, 10.900. Su 
meta es llegar a, tener el 30 de junio de 1949 
14.500 aviones, Añádése a esta cifra la que 
ha de alcanzar la: Fuerza Aérea, y se ten- 
drá un total genéral de 35.041 aviones mi- 
litares estadounidensés para 1952. 

El proyecto de ley de expansión: aérea 
determina un total ligeraménte reducido de 
3.198.100.000 dólares para la expansión in- 
meédiata de la Fuerza Aérea y de la Avia- 
ción Naval. Dé esta cifra, 2.205.100.000 dó- 
-larés son destinados 'a la Fuerza Aérea y 
903 millones a la Marina, 


Los 822 millones de dólares agregados 
actualmente al presupuesto de adquisicio- 


nes dé la USAF lleyan el total a 1.937 mi- 


_ Jones de dólares. para adquisición de avio-- 


nes, herramientas, équipo e incremento de: 
subcontratos. El 52 por 100 de estos 822 
millonés, -o sea, aproximadamente, dólares. 
427.440.000, serán ' destinados a' construir: 
1.056 aviones, incluyendo 28 Boting “B-50”" 
y 21 bombarderos de propulsión a reacción: 


“de la North American “B-45”, 804 Lockheed 


“P-80 C”, Republic “P-84 B” y North Ame- 

rican “P-86 A”, cazas de propulsión a réac- 

ción, así como 203 aviones-escuela, de en- 
lace y de salvamento o réscate, Se han des-- 

tinado 172.620.000 dólares, o sea, un 2! 

por 100 dé dicha cifra, a la modernización 

y mejoramiento de áviones actualmente én 

producción, o que hay que sacar de alma-- 
cén, incluyendo la conversión de algunos 

Lockheed “P-80 B” en “P-80 C”, instalación - 
de motores de inyección de combustible: - 
Wright 3350 y equipo para repostaje y'- 
acondicionamiento a las condiciones inver- 
nales déstinádo a considerable número .de 
“B-29”. Un 18 por 100, o sea, 146.960.000: 
dólares, está destinado a instrumental y 
herramientas para la nueva producción, y 
un 9 por 100, unos 73.480.000 dólares, se des- 
tina a los subcontratos con otras Compa-- 
ñías, en forma análoga a como se hizo en 
la pasada guérra con el programa de los. 
“B- 29”. 


El total général de los 1.937 millones de 
dólares incluyé 2.727 aviones. Según un re-- 
sumen de la AIA, esta cifra se distribuye 
én 243 bombarderos, 1.575 cazas de propul- 
sión a reacción y 903 de reconocimiento, 
transporte, instrucción y enlace. Un 78: 
por 100 aproximadamente del número de 
aviones será del tipo dé propulsión a reac- 
ción. De los 2.797 avionés, 978 se encon-- 
traban ya comprendidos en los cálculos del . 
presupuesto original, añadiéndose 693 más. 
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- en el crédito suglementadió del 8 de Dl. 
correspondiendo los restantes 1.056, hasta. 
completar el programa completo de los 70 
“Groups”, al aumento aprobado por el Con- 
greso posteriormente, Las entregas comén- 
zarán en enero de 1949, y para el 30 de 
junio de 1950'estarán ya listos 2.100 de es- 
des aviones, -Al comenzar a régir el pro- 
grama quinquenal y consignarse nuevos 
fondos, la expansión para el año 1949 su- 
pondrá 2.911 aviones, 4.096 para 1950, 4.589 
para 1951 y 5.200 para 1952, a. medida que 
se vaya desarrollando, quedando nivelada 
la producción en 5.200 avionés anuales. 


Respécto a la Aviación Naval, la meta “dé 
los 14.500 aviones a fines del ejercicio fis- 
cal dé 1948 se alcanzará añadiendo a los 
10.900 en servicio actualmente 2.400, que se 
sacarán del fondo de reserva almacenado, 
más 1.200 que la industria entregue ya 
construidos. El proyecto de adquisición de- 
termina 1.535 aviones para la Marina, in- 
cluyendo en ésta cifra 807 cazas, 515 avio- 
nes de ataque, 113 aviones patrulleros, 20 
de transporte y 80 helicópteros, De ellos el 
95 por 100 está integrado por modelos dé 
combate, y el 52 por 100 por aviones de pro- 
pulsión a reacción. Esto supone un aumen- 
to de 510 aviones sobre los, cálculos primi- 
tivos del mes de enero. 


Tanto la Fuérza Aérea como la Marina 
«de los: Estados Unidos han déstinado ya los 
fondos que integran sus presupuéstos para 
“el año fiscal de 1949, siendo las cantidades 
consignadas suficientés para construir 3.366 
aviones militares. En este programá de 
«construcciones participarán docé “de las 
«principales casas constructoras, dé aviones. 


La Fuerza Aérea ha destinado dólares 
,1345.165.000 para la construcción de 2.201 
“aviones, én tanto que lá Marina piensa gas- 
tar 653.635. 000 dólares en 1.165 aviones nue- 
vos. Unos 300 millonés dé dólares aproxi- 
-madamente, y procedentes de los créditos 
:aprobados por el Congreso para el año fis- 
cal: de 1949, han quedado provisionalmente 
Sin asignar a un fin determinado, y serán 
reténidos por él Secretario de Defensa Fo- 
-restal con vistas al resultado de una revi- 
“sión del programa de adquisicionés de avio- 
«nes que se llevará a cabo en el mes de seép- 
tiémbre por el Presidente Truman. Cuando 

«dicha revisión sé realice, sé espera se de- 
y 
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terminará definitivamente .€l destino- de 


esos.300 millones dé dolares. 
La participación de las Compañias cons- 
truttoras en el programa és la siguiente: 


North American Aviación Inc., de Ingle- 
wood, California, sobresaliendo de la rela- 


_ción dé Casas constructoras con la consig- 
_nación más importante. Su pédido más im- 


portante comprende 451 aviones de caza'a 


“reacción, de ala en flecha del tipo “F-86”, 


- 


cifra que completó la de 676 de este tipo 
qué figuraban en los pedidos de dicha fir- 
ma comercial, Este avión es el “XF-86”, que 
demostró cumplidamente' sus condiciones 
para el vuelo supersónico. 'La North Ameri- 


-can ha recibido también un pedido de 266 


nuevos aviones de entrenamiento (1): el “T-28”, 
como resultado de haber ganado 'un con- 
curso de proyectos en que participó en 
unión de otros doce fabricantes. También 
se le ha incrementado la resérva de pedi- 
do con'rélación a los “B-45 C”, encargán- 
dosele 51 de éstos, que irán a sumarse 2 
los 133 tetramotores de bombardeo propul- 
sados a “reacción.: 


Douglas Aircraft Co.: Aparéce en la re- 
lación de pedidos con 356 aviones dé ata- 
que “AD-2” para la Marina, 28 cazas bi- 
motores de propulsión a reacción “F3-D”, 
también para la Marina; 28 aviones 
“C-124 A” para la Fuerza Aéréa, Estos avio- 
nes son una nuéva versión del “C-74”, 


Lockheeg Aircraft Corporation: Cons- 
truirá 457 avionés “F80-C”, la versión más 
moderna' del Shooting Star; 128 aviones 
“TF-805”, avión escuela de propulsión a 
reacción, biptaza, así como 82 modelos per- 
feccionados del “PZV”, bombardero de pa- 


trulla, bimotor, para la Marina. 


Grumman Aircraft and Engineéring Cor- 
poration: 317 cazas dé reacción para la Ma- 
rina “F9F”, que irán impulsados por mo- 
torés “Nene”, de la Pratt and Whitney, y 
de propulsión a reacción “Allison J-53”. La 
Fuerza Aérea le ha encargado, por su par- 
te, 32 “SA 16-A”, y la Marina, seis JR2F 
“Grumman Albatros”, anfibios, así como 
23 “AF-1” de reconocimiento con motor de 
pistón. 


(1) En “Información del Extranjero” pueden 
verse unos diseños de este nuevo avión. 
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RESUMEN DEL PROGRAMA AEREO + k 
Número Avionés Total 
e por 
y ñ . ' de «groups» cada «group» de aviones , 
Fuerza aérea integrada por 70 “groups” : Ñ 
Bombardeo pesado ............ iia : 21 , 30 * 630 
Bombardeo LSLO? ruido Ri 5 j 48 al 240 
Caza diUIMIA comcmmooos E 22 - 75, 1.650 
Caza para todo tiempo (para volar en condiciones at- : ; 
mosféricag cualesquiera) ..ooccoocoonononorononcnos aii 3 36 108 
. Reconocimiento tácticO ....ooonomnonrrorncananess dass 24 54 "216 
Reconocimiento de gram radio de acción .....ooomcmomnooo. 5 36 180 
Tronsporte de carga: Y ÚTOPAS oocoocccornoconooos eansrerenennes 10 (1) 36 ó 48 432 
TI na It a A 3,456 
De tipos más arribá relacionados, 10 por 100 en. “pipeline” y para pruzba (2) cta , 499 
22 “Squadrons” especiales eomecmoccnenencoconnnnonrnnano rre reno rente none rrtena reee tre teeennerecencenene : - 509 
Aviones-escuela y de tramsporte (MATS, etc. Servicio de Transporte, Aéreo Miiátar). . 2.405 
Aviones nuevos para el programa guwinquenal ... 6.869 
4 
ADQUISICIONES EN CURSO o 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos: 
Aviones de bombardeo .....moocccrencnonos A a 243 
Aviones de caza (de propulsión yg chorro) ...ommcomcoo... po rrnanncarnnnncnnnca ndo 1575 
AviONes VATiOS ..occcorcnccncrnrornconos a EV RN ! "908 
Ñ : 2.727 
Aviación Naval: 
AVIONES de Caza! coocconconononnnnnncn nono donan rn 807 
Aviones de ataque J..ooccoccnonnonenoccnnonioncarnirncnness pair 515 
Aviones de transpoTte ...ommmocccccconnonnncanorens E marerennnnnanos . 20. 
HelicÓpbeTOS ...o0oooccnocnorcnnrconananannnos A O TON - - 80 -. : 
p . ÁS 1.535 
Total iii ds is AN 4,262 








(1) Dos “groups” eliminados, según el reciénte acuerdo de concentrar el esfuerzo para el año 
"fiscal de 1949, en so'amente 66 “groups”. > : j 
(2) “In pipe-line”. ¿En construcción, de, repuesto. inmediato ? 

E SA A AS AA 
Boting Airplane Company: 123 “B-50D” Volantes “B-49”, impulsadas por ocho mo- 
y 30 “B-50C”. También se ha estudiado la tores de propulsión a réacción. Este cons- 
posibilidad de construir el “B-47” én serie  tituye el primer pedido de las Fuerzas Aé- 
para el año fiscal de 1950, y en cuya cons- reas relativo a la fabricación en serie de' 
trucción se invertirán los fondos correspon- aviones de tipo Ala Volante. oo 


dientes. . -  Curtiss Wright Corporation: 58 cazas de 
Nórthrop Aircraft Corporation: 30 Alas propulsión a réacción, bimotores, “F-87”, 
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para volar en todo tiempo, y 30 “RF87-A”, 
versión del “F-87”, adaptada a misiones de 
reconocimiento fotográfico, Recientemente, 
la Curtiss ha pércibido de la Fuerza Aérea 
la cantidad de 1.500.000 dólarés para que se 
preparara su fábrica de Columbus, en Ohio, 


al objeto de que pudiera fabricar en série . 
_ aviones “F-87” a principios del año 1949. 


Republic Aviation Corporation: 409 ca- 


- zas .de propulsión a. réacción Thunderjet 


“F84-C” para la Fuérza Aérea. 


Fairchild Airplane and Engine Corpora- 
tion: 99 aviones ”C-119 B” para la Fuerza 


Aérea, y ocho versiones para la Márina, del _ : 


mismo avión, “R4Q”, Este avión constituye 
la versión perfeccionada. del Packet “C-82”. 

McDonell | Aircraft Corporation: 179 
Banshee, dé propulsión a reacción, “F2H”, 
cazas para la Marina. e 

Chance Vought División, de la United 
Aircraft Corporation: 33 cázas de propul- 
sión a reacción de la Marina, “F6U”, y 19 


. “EZU” 
A , 
sión a reacción, también para la Marina, sin 


Número 9£ 
avión de caza bimotor de propul- 


cola, y que se ayuda en vuelo medianté: 
cohetés para aumentar su velocidad, 


Glenn Martin Company: 47 Maulers 


““AM-1”, avión -de ataque de la-.Marina. 


División Sikorsky, de la United Aircraft ' 
Corporation: Ha obténido el único pedido 
de helicópteros que aparece en él progra“ 
ma: 19 del tipo “HJS” y 18 del “HO3”, to 
dos ellos para la Marina. 


La Marina tiene todavia sin asignar 30: 
avionés para construir, para los cuales aún 
no tiene escogido fabricante. En ésta rela”. 
ción se echan de menos Casas tan impor- 
tantes como la Bell Aircraft, constructora 
del “XS-1”, primer avión supérsónico; la: 
Convair y la Ryan, 


“Y esto es, sucintamente, lo que en la 
actualidad hay sobre' la puesta en marcha: 
del ambicioso programa propuesto por "la.: 
Comisión Finletter. 


> 





3 


"SE SUPERA DE NUEVO LA VELOCIDAD DEL SONIDO 





in 











El avión De Havilland 108, del que repetidas veces se ha ocupado esta Revista, entre ellas muy re- 

cientemente para dar cuenta del vuelo en que batió el “record” de velocidad de 1 00 kilómetros en cir-. 

cuito ¿errado, acaba de superar la velocidad del sonido, según informe dado por el Ministerio de 

Abastecimientos británico. El avión iba pilotado por H. John Dary, y en Información del Extranjero 
publicamos unas declaraciones suyas después de realizar esta: hazaña. ] 
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Organización esquemática del sistema militar de trans- 
- misiones de vueló dé la Fuerza Aérea de los EE. UU. 


El Plan 62 de la Fuerza Aérea es la tor- 


-ma sencilla y abreviada de referirse al Sis- 
tema de Transmisiones del Servicio Militar 


«de Vuelo de la Fuerza Aérea de los Estados. 


Unidos. Es realmente un sistema de trans- 
"misiones destinado a proporcionar a los sér- 
vicios militares una "equivalencia de los ser- 
vicios e instaláciones de las lineas aéreas 
«comercialés civiles. 


El sistema se ha devantado alrededor de 


“varios puntos focales los nuevos Centros del 
¡Servicio de Vuelo, situados en Olmsted 
Fiéld, Filadelfia; Mac Dill Field, Florida; 


Wright Field, Ohío; Fort Worht, Fuerza' 


Aérea de los Estados Unidos; “March Field, 
"California; Hamilton Field, California; 
Lowry Field, Columbia; Maxwell Field, Ala- 
“'bama, y MeChord Field, Wáshington. El 
"Servicio de Vuelo del Mando del Tráfico 
Aéreo (ATC) es la organización que pro- 
“porciona_el servicio de control de vuelos y 
asésoramiénto-a los aviones militares, sién- 
«do el organismo a través del cual se obtie- 
“nen las autorizaciones para déspegue de 
zaviones militares en bases no pertenécien- 
tes a la Fuerza Aérea: de los Estados Uni- 
«dos, o en bases dé la USAF, en los que no 
“existan los 'sérvicios necesarios de control 
«del tráfico. 


Antes de la. instauración del Plan 62, las 
funciones del Servicio:de Vuelo eran des- 
" empeñadas por persónal militar situado en 
los Céntros de Control dé .Tráfico de las 


"Rutas Aéreas de la Administración de :Aé- ' 


Fonáutica Civil (1); en la mayor parte de los 


, (1) Distribuídos por todos "log Estados Uni- 
«los y uti.izando los. servicios de transmisiones de 
"la CAÍA en la mayor parte de los casos, 


A 


Por .el Capitán JOSEPH J. DUFFY 
(Extractado de un artículo de Sígrads.) 


casos. Con arreglo al nuevo sistema, 'esta- 
blecido el 1 de noviembre de 1946, el perso- 
nal militar se sitúa en los nueve Centros del 
“Servicio de Vuelo, cada uno de los cualés 
éjerce el control de una zona correspon- 
diente a dos o más Centros de Control del 
Tráfico de la CAA, y los servicios de trans- 
misiones utilizadós son los del AACS, del 
“Mando del Control del Tráfico Aéreo. ' 


TiPOS DE COMUNICACIONES, 


Los tipos siguiéntes dé comunicaciones 
van incluidos en las áutorizaciones para el 
tráfico que ha de desarrollarse con arréglo 
al Plan 62: 


a) Comunicación- de salidas y llegadas 


entre las distintas bases de la Fuérza Aérea 
de los Estados Unidos, incluyendo. noticias 


NOTA 
usadas: 


DE LA REDACCION.—Abreviaturas 


Plan 62 = Forma abreviada de referirse. al Siste- 
ma de Transmisiones del Servicio 
Militar de Vuelo de la F. JA, de E 
tados Unidos. 

" USAC = United States 'Air Force Dése Aé- 
reá de los Estados Unidos). 


A Civil Aeronautics Administration (Ad- 


ministración de Aeronáutica Civil). 
IFR = Instrument Flight Rules (Reglas de 
Vuelo Instrumental). 
¡VFR= Visual Fight Rules nepls de Vuelo 
Visual). 
CFR = Contzct Flight Rules (Reglas d> Vuelo 
- — Enlazado). 
_ ATCC= Air Traffic Conttol Command (Mando 
de] Control del Tráfico, Aéreo). - 
_AACS — Airways and Air Comunicatios Service 
(Servicio de Rut:s y Transmisior.es 
damas 


e- 


e 
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de vuelos, salidas, llegadas, adverténcias y 
retrasos, 

b) Comunicaciones necesarias para el 
funcionamiénto de los Centros del 'Servicio 
de Vuélo, incluyendo partes o mensajes de 
vuelo: 


Comunicaciones relacionadas 


c) con 
asuntos propios del salvamento en casos de 
accidente. —* , 

d) GComunicacionés relacionadas con 


' evacuaciones motivadas por los hurácanes y 
con réconocimiéntog meteorológicos. 


e) 'Informes de situación de aviones. 
f) Informes meteorológicos en vuélo. 


g) Prediccionés meteorológicas, tanto 
de rutas como de puntos terminales. 


h) Otras comunicaciones directamenté 
“rélacionadas con vuelos, 


1) Tráfico operativo, tal como todas las 
autorizaciones de vutlo en condicionés IFR 
concedidas por la CAA para su transmisión 

a los avionés militares, y . 


3) - Parté de evacuación aérea, 


El Sistema de Transmisiones del o 
cio Militar dé Vuelo (Plan 62) fué proyec- 
tado para proporcionar las necesarias trans- 
«misiones dentro dé cada una de las. nueve 
zonas géográficas distintas en qué se han 
dividido los Estados Unidos y de estas zo- 
nas entre si. Estas reciben la derrominación 
de Zonas de los Centros de Servicio de Vue- 
lo. Los 'trés servicios, a sabér: Servicio de 
Vuelo, el principal usuario dél. sistema; Ser- 
vicio de Rutas y Transmisiones Aéreas, que 
utilizan los servicios de transmisión; y el 
Servicio Metéorológico del Airé, que pro- 


porciona los necesarios datos meteorológi-: 


cos, sé encuentran en cada uno de los Cen- 
tros del Servicio dé Vuelo. Esté Centro es 
el punto de control desde: el: cual se trans- 
« miten a las diferentes estaciones términa- 
les del sistema. o a los aviones en vuelo, los 
permisos para vuelos, la autorización para 
modificar planes de vuélo en condicio- 
nes 'VFR, advértencias meteorológicas y 


demás datos. Todos los Centros están co-' 


nectados con cada una de las bases de 
la USAF y con determinadas basés de la 
Reserva Aérea y de lá Guardia Nacional 
dentro de la Zona, por medio de circuitos 
intertelefónicos, con una media de seis es- 
taciones interfónicas por circuito. 


o 


exterior (Base de la USAF) 
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.Desde el punto de vista de las transmi-.. 
siones, el sistema interfónico está basado 
enel siguiente plan de funcionamiento: un 
grupo de estaciones (bases de la USAF) es- 
tán conéctadas con un punto central (Cén- 
tro dél Servicio de Vuelo), por medio dé ' 
un circuito interfónico común, teniendo: 
cada estación una conexión «con dicho cir- 
cuito. Pueden términar en él punto céntral 


“uno o más circuitos interfónicos.. 


estación: 
estación, 
céntral (Centro del Servicio de Vuelo). Los. 
terminalés interfónicos en las bases norma- 


* Hay dos clases de estacionés: 


. les de la USAF están situados en el -cen- 


tro del AACS, en da oficina de Operacionés 
y en la torré de control. Los grupos del 
Servicio de Salvamento Aéreo y las ofici- 
nas de los Inspéctores dé Vuelo del Trans- 
porté Aéreo Militar están también conec- 
tados con este sistema en aquellas bases de 
la Fuerza Aérea én las que sé encuentran 
“destinadas sus respectivas unidades. El nú- 
mero total de bases en las que actualmen- 
te está instalado él' sistema es, aproxima- , 
damente, de 190. El número de conexiones 
interfónicas en cada punto varía entre dos 
y cinco.  ' 


_Al. objeto de- disponer de transmisionés 
entre los Centros del 'Servicio de Vuelo y 
las bases aéreas no pertenécientés a la 
USAF hacia las que puedan dirigirse avio- 
nés militarés, se cuenta con dos medios adi- 
cionáles de comunicación. En cada uno de 
los: nueve Centros está instalado un Siste- 
ma' Bell TWX, Servicio de Conexión de Te- 
letipo (Telétypewriter Exchange Service). 


FUNCIONAMIENTO. 

.Como ejémplo del funcionamiento del sis- 
tema, supongamos que el Teniente Doe de- 
séa volar desde un pequeño aeródromo mi- 
litar en la zona de March Field, hasta otro- 
pequeño aeródromo militar” situado en lá 
zona de Fort Worth, realizando el vuelo en. 
condiciones VER (vuelo visual). El Tenien— 
té Doe réllena el plan de vuelo en la ofici- 
na de operaciones de su base, recibiendo Ja 
aprobación a dicho plan de vuelo del Cen- 
tro de March Field a través del sistéma té- 
léfónico del Plan 62.. 


Se le proporcionan, con esta aprobación, 
los correspondientes partes y advertencias: 
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meteorológicas, Cuando él Teniente Doe 
déspega de su base, la: oficina de Operacio- 
nes de la base se lo notifica ál Centro de 
March Field, quien rétransmite el plan com- 
pleto de vuelo del Teniénte Doe por el cir- 
cuito expréso de telétipo al Céntro de la 
USAF de Fort Worth. El Centro de-Fort 
Worth recibé el "mensaje y lo retransmite 
por el sistéma interfónico del Plan 62 a la 
oficina de Operaciones de la base de desti- 
no del Teniente Doe. A "medida que el Té- 
niente Doe va realizando su vuelo, informa 
por radio .a las estaciones'de rutas aéréas 
del AACS, que retransmitén su posición al 
Centro de March Fiéld, transmitiendo al 
Teniente Doe las adverténcias sobre meteo- 
rología o aéródromos, caso de que el Cen- 
tro les pida lo 'hágan. En otras palabras: 
los Centros de Servicio de Vuelo “no qui- 
tan él ojo” gel vuelo del Teniente Doe. 


Cuando el Teniente Doe aterriza en su 


punto de destino, envía su parte de llega- 
da, retransmitiéndolo al Centro de Fort 


Worth por téléfono, pára su retransmisión, 


por teletipo y teléfono, a la base de donde 
despégue. En este caso no han ocurrido in- 
cidentes imprevistos - durante el curso de 
vuelo. Sin embargo, si surgiéran durante el 
vuelo condicionés atmosféricas anormalés, 
el Centro del Sérvicio de Vuelo dentro de 


cuya región sé encontrara volando en aquél 


momento, habría -dirigido un mensaje al pi- 
loto, rétransmitiéndolo por la vía telefónica 
del Plan 62 a la éstación “de rutas aéreas 
del AACS más próxima a su situación, para 
que se lo :»retransmitiéra en vuelo. Esta 
advertencia le sérvirá para ponerse én 
guardia ante condiciones atmosféricas des- 
favorables, le' aconsejaría dirigirse a otro 
* aeropuérto o le facilitárian cualquier otra 
clasé de información adecuada al caso, Si 
en. esté momento el Teniénte Doe deséara 
dirigirse a su primitivo destino o a otro 
cualquiera, y él vuélo requiriera la aproba- 
ción del Control de Tráfico de Rutas Aéreas 
de la CAA, él operador de Rutas Aéreas del 
AACS podría obtenerlo para él por médio 
del sistema 'interfónico, conectando a tal 
efecto con el Centro dél Servicio de Vue- 
“lo que obtendría la autorización o, en algu- 
nos casos, estableciendo directamente con- 
tacto con la Administración de: Aéronáutica 
Civil. De esta forma, la salida, el vuelo y 
la lNégada de todos los aparatos militares 
están siendo transmitidos continuamente a 
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través de esta réd de circuitos interfónicos 
y de los circuitos dé teletipo que conectan 
los nueve Centros. Además, como comple- 
mento dé los servicios arriba citados, los 
pilotos en "vuelo reciben información adicio- 
nal reférente al tiempo, condiciones de los, 
aeródromos, radioayudas para la navega- 
ción, ayudas dé localización y demás infor- 
mación en ruta. 


La siguiente etapa en el desarrollo del 
sistenva es la adición de, aproximadamen- 
té, unas cincuenta estaciones de. la Avia- 
ción naval a la red.interfónica. Halhiendo 
completado los planes detallados, se están 
aumentando los servicios de los nueve Cén- 


- tros, ampliando y organizándose otros nue- 


vos circuitos a'fin de integrar a las esta- 
ciones de la Aviación naval déntro dél sis- 
tema. Se espera que dentro de algunos me-- 
ses el sistema del Plan 62 sea capaz de pro- 
porcionar a todos los aviones navales el 


“mismo servicio que actualménte rinde a la 


Fuerza Aérea de los Estados Unidos, a la 
Réserva Aérea y a la Guardia Aérea. Na- 


cional. : ! 


£ 
' 


Ñ a 

En cada uno de los nueve Centros, los: 
circuitos interfónicos terminan en' una cen- 
tralilla que permite establecér enlace con: 
los puestos de transmisión del AACS, con: 
los. encargados del tráfico en el Servicio de 
Vuelo y con el Servicio Aéreo Meteoroló- 
gico. Hay normalménte un total de siete o 
más lugares en el Centro, désde los .cuales 


* pueden iniciarsé llamadás o contestar a las 


que se reciban. Hay instalado el' material 
necesario para régistro de voces, que que- 
dan grabadas, proporcionando de este modo, 
un registro permanente de todas las con-- 


_versacionés sostenidas a través de los cir- 


cuitos interfónicos, 


El sistema de o ciónaS tierra-aire,, 
que se utiliza como medio para la transmi- 
sión desde y a los aviones militares, cons-. 
tituye el Sérvicid de Rutas y comunicacio- 
nes aéreas. Sesenta estaciónes para comuni-- 
caciones tierra-aire, convenientemente dis- 


- tribuidas para facilitar lós vuélos de' la 


USAF, radian y .escuchan constántémente 
en-las frecuencias de 116,1 mc., 137,88 mc. y 
140,58 mc., qué corresponden, respectiva- 
mente, a los canales A, C y D de los 'avio- 
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nes militarés. La frecuencia de 137,88 mc. 
córresponde a-las rutas aéreas del AACS; 
la de 116,1 es la frecuencia .dé las rutas aé- 
reas de-la CAA, y la de 140,58 es: una fre- 
cuéncia conjunta de la Marina y del Ejér- 
cito para casos de urgencia. De estas 65 es- 
taciones, 46 radian y escuchan -constante- 


miente en 4.765 kc., que es el canal vocal 


de las rutas aéréas del AACS, pértenecien- 
te al Plan 62. Además, 23 de estas estacio- 
“nes operan en 8.200 kc., onda: continua y 
4,595 kc., onda continua, aparte de otras 
frecuencias que se emplean para fines espe- 
ciales de los distintos usuarios de los ser- 
vicios del AACS: Todas estas estaciones es- 
tán situadas en bases de la USAF, y en cada 
estación 'hay una conexión con el sistema 
interfónicóo del Plan 62, aparte “dé las exis- 
tentes con -la torre de control, oficina de 
operaciones y otras” dependencias. 


El material utilizado en la estación cen- 
tral (Centro) consta de una centralilla telé- 
fónica, con indicadores de llamadas visuales 
y acústicas y los equipos manuales corres- 
pondientes. La centralilla tiene variós table- 
ros, por lo que pueden manejar los circui- 
tos varios operadores telefónicos. También 
terminan en la céntralilla- telefónica Otros 
circuitos que se conectan cón las oficinas 
de los inspectores de vuelos del Mando de 
Transporte Aéreo, con las unidades dé Sal- 
-«vamento Aéreo, etc. En esta instalación St 
disponé de “lo necesario para registrar las 
conversaciones. Los circuitos dé la CAA, 
que terminan en las centralillas telefónicas 
de los Centros, pueden establecer conexio- 


nes con cualquier circuito interfónico de la. 


USAF, .que termina en el mismo Céntro. 
Desde el momento en que cada Centro está 
dividido en dos Secciones—la Sécción de 
Transmisiones del AACS y la Sección del 
Servicio de Vuelo—, cada llamada llega in- 


distintamente a los gabinetes dél AACS y 
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del Servicio de Vuélo, y normalmente, el 
operador del primero puedé recibir. todas las 
llamadas y advertir a su vez al operador del 
Servicio de Vuélo para que acuda a la lla- 
mada cuando sea necesario. “Dado qué el 
Departamento de Predicciones del Servicio 
Meteorológico Aéreo suele ¿star, por regla 
general, situado en la misma habitación 0 
en una contigua a la del Servicio de Vuelo, 
dispone normalmente dé elementos para te- 
tener un solo operador. ; 


_Las 65 estaciones tierra-aire se compo-. 
nen de una estación transmisora, una esta- 
ción' receptor y un centro dé mensajes o de 
operaciones. La mayoría de las transmiso- 
ras de alta frécuencia son dé 400 w. y cua- 
tro'canales, utilizándose antenas dobles, 


El centro de recepción está situado por 
regla. general a una distancia de varias mi- 
llas, tanto de los transmisores como de la 
céntral. Estos asentamiéntos ' fueron elegl- 
dos en lugares aislados dé ruidos produci- 
dos por el hombre y con amplio espacio para 

"las antenas. Sé utilizan receptores “Stan- 
dard Super-Pro” para: los recéptores en alta 
frecuencia, y receptores tipo ““BC-639” para , 
las de muy alta frecuencia. En algunos pun- 
tos fué necesario combinar el aséntamiento 
del centro de recepción y el centro opera- 
dor, que con sitio para cuatro operadores 

controla los transmisóres y los réceptorés. 


El Plan 62 ha funcionado ya lo bastante 
"para poder. demostrar su eficacia. Desde su 
iniciación. ha facilitado considerableménte el 
vuelo de los aviones militarés, dando por 
resultado una notable mejora en el funcio- 
“namiento operativo, complementando los 
medios existentés de transmisión, y su uso 
continuado servirá para mantener y acre-" 
centar el ya considerable factor de seguri- 
dad de la Aviación militar de los Estados 
Unidos. . 
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La Aeronáutica Militar 


No .se debe vénder jamás la piel del oso 
antes de haberlo cazado. En el pasado con- 
siderábamos ya alcanzada la cifra de 90.000 
hombres; atribuida al Ejécito del Aire, me: 
diante el proyécto de ley sobre eféctivos 
militares, y aunque insistiendo en el he- 
cho de que sigué siendo aún muy débil, nos 
considerábamos de todos modos satisfechos. 
Pero es indudable qué hasta las ideas más 
claras tropiezan con dificultades “para pe- 
netrar en determinados cerébros, 
mos de ello una prueba concluyente 'al leer 


en los periódicos las cifras definitivas que 
4 


el Gobierno sé propone presentar a las Cá- 
maras. Sobre un efectivo'“básico” total de 


660.650 hombres para las trés Armas, ala 


del Aire, que es la que ha ganado la últi- 
ma guerra y a la que todo el mundo está 
de acuérdo en considerar como el Arma do- 
minante dél futuro, le cofresponderá. en 
total la cifra de 77.125 individuos; 
cir, ¡un 11,5 por 100 del total! Y aún hay 
más. Es preciso observar que a estas cifras 
básicas, el Ejército de Tierra—qué cuenta 
. ya con 465.000. hombres—añadirá durarité 
varios años, en virtud del artículo 5.*, un 
número de millares de hombres bastante 
.respetable,.lo que reducirá aún más el con- 
tingente que le corresponda a nuestra po- 
bré Aviación. 


Hay que señalar que una prudente expo- 
sición o préámbulo de los motivos, declara 
que la ley que determina los cuadros y 
éfectivos sólo tiene un carácter transitorio 
ps provisional. Con cruel ironía, en el mo- 
“mento en que el- Ejército. del Airé se ve 
disminuido en varios millares de' hombres, 
en relación cn el primitivo plan dé 84.000 
que se adoptó el año pasado, se hace obsér- 
var que “las cifras adjudicadas a la Avia- 
ción no corresponden más que a una etapa 
inicial del plan de expansión dé la aéronáu- 
tica francesa”. Quiera el' Ciélo que tales 
planes de expansión no se nos presenten 
demasiado a ménudo. Se nos ha obligado ya 
a Suprimir organismos de gran impórtan- 


* tados tal 


y tene- 


. personal qué merece 


es: de-: 
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de Francia 


(De Forces Aériennes Frangaises.) 


cla; esperemos unas cuantas “etapas” más 


del orden de la indicada, y podremos hablar | 


“del Ejército del Aire, que en paz descan- 
se”. Indudablemente, el solo anuncio de una 
tal disminución de nuestras fuerzas ha pro- 
vocado «ya en el público y en muchos dipu- 
révuelo y asombro, que posible- 
mente nos estámos quejando antes de tiém- 
po; esperemos qué se haga. oir la voz de la 
razón en el Parlamento. Tratemos de ver 
aquí én qué razones se pueden fundar nues- 
tros contrarios, y proporcionemos a nués- 
tros amigos argumentos y réspuestas. 


Estamos de acuerdo—dicén nuestros de- j 


tractores—en conceder a la Aviación el 
“en cuanto a las po- 
sibilidadés reales de la construcción «dé 
aparatos se desénvuelvan con normalidad”. 
(Lo que, por otra parte, es lá frase tex- 
tual que sé utiliza en la exposición de .mo- 
tivos del proyecto de ley a qué nos refé- 
rimos.) Pero por.ahora carecémos de ma- 
terias primas. ¿Qué es lo que queréis ha-. 
cér .nada menos qué con 90.000 hombres > 


. Volvamos una -véz -más, sin cansarnos de 
repetirlo, a exponer que la Aviación és un 
Arma técnica que exige mucho personal en: 
la retaguardia y en tierra, por un númera 
pequeño de combatientés én “lá primera 
linea”. Sintéticamente, podemos decir que 
para una Aviación reducida hay que contar 
“con 100 hombres por cada avión de com- 
bate. En una Aviación potente y numero- 
sa, ésta cifra proporcional disminuyé; pero 
incluso en el apoyo de la Army Air Force 
americana no descendió nunca por debajo 
de 55 individuos por aparato. La AAF te- 
nía, en efecto, en el mes de agosto de 1945,. 
unos 2.340.000 hombres y 42.343 aviones de 


combaté, La cifra de 100 hombres por apa- , 


rato dé combate en un Arma aérea peque- 
- - e e S . » 
ña es, por tanto, minima. Nos lleva inevita- 


“blemente a calcular 75.000 hombres por 750 


aparatos dé combate. Si queremos 1.000: 
aviones, nos hace falta que nos den 100.000: 
hombres como mínimo. 


y 
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La razón por la cual el Arma Aérea éxi- 
ge una gran cantidad de efectivos a re- 
taguardia es muy sencilla, El equipar débi- 
damente un teatro de operacionés, es su- 
mámenté costoso para el Arma Aérea. La 
construcción de las redes de radio de com- 
baté y de seguridad aérea, la de los aeró- 


dromos, la de aprovisionamiento de com- - 


bustible, de municiones, dé vehiculos técni- 
cos o éspeciales, la D. C. A., etc., cuesta 
_muy Caro, aun sin téner en cuenta la exi- 
" gencia primordial dé nutrir las: escuelas 


ción y movilización, custodia y conserva 
ción de aeródromos, etc. Se ha calculado 
que en Francia serían-precisos como míni- 
mo 50.000 hombres para todos estos come- 
pues, sólo con 27.000 hombrés 
habremos dé construir una Aviación de com- 
bate. Sérá, évidentementé, teórica, y no po- 
“drá ser de otra manera, Los Prancshes de- 
ben saberlo. : : 7 


Veamos. ahora la cuéstión del material. 


"Aunqué se haya dicho lo contrario, nues- 


tra situación en este aspécto no es desta- 
vorablé. No se há dicho aún qué tenia- 
mos todavía 3.600 aviones én servicio, 
cuya cifra se divide, “grosso modo”, .en 
una tércera parte de aviones de comba- 


, te; otro tercio, en aparatos de instrucción, 


y un tercio, en aviones de énlace y trans- 
porte. Así, pués, y a pesar de las pérdidas 
hemos podido manténer, 
gracias a una política inteligente, nuestro 
“potencial aéreo igual que al final de la gué- 
rra. Y todo nuestro pérsonal navegante con- 
tinúa entrenándose. 


Pero—dirán nuestros detractorés—;¿ con: 


qué se entrenan? Con unos' trastos anti- 
.cuados; con “Thunderbolts”, con “Spits” y 
con “Halifax”, que deberíamos vender co- 
-mo chatarra. ¿Dé qué les servirá esté en- 


_trenamiento e instrucción cuando tengan 


ue subir a un aparato a reacción? Habrá 
«que volver a hacer todo dé nuevo, y prác- 
ticamente émpezaréis como si no hubiérais 
«aprendido nada. 


Esto constituyé un grave érror, contra 


€l que háy qué protestar enérgicamente. ' 
Los aparatos. de propulsión a reacción son' 


«de 'un pilotaje sumamente fácil, y cualquier 
piloto bién entrenado én aviones “Spitfi- 


¿ 


de vuélo, los centros de investigación y 
pruebas, «y, en fin, el equipo de tierra, 
- con sus pesadas cargas de administra- . 
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ré” o “Mustang” no encontrará la menor 
dificultad para adaptarse a ellos. No olvi- 
demos que cuando el Comandanté Ape 
well batió en un Douglas “Skystreak”' e 

“record”. mundial de velocidad, én MS 
Field, sólo contaba con cuatro horas de vue- 
lo, en total, en aviones a reacción, Dos tio- 
ras y media en un “Shooting Star”, y hora 
y media en él “Skystreak”. No olvidemos 
que varios de nuéstros camaradas han vo- 
lado en un “Vampire”, sin entrenamiento 
previo y sin la menor dificultad. Por con-. 
siguiénte, nuéstro entrenamieno actual en 
él pilotaje dé nuestros aviones de guerra 
no es en modo alguno inútil. Todo lo con- 
trario. Y bien entendido, que no nos esta- 
mos refiriendo al entrenamiento dé tiro, de 
navegación, de radio, étc., qué sirve igual 


para cualquier aparato. 


. Por el contrario, al suspendersé totalmen- 
te el entrémamiento, sería la verdadera ca-. 
tástrofe, ya que habría qué volver a .émpe- 
zar desde la nada, y nuestros actuales 2.400 
pilotos serián totalmente inútiles durante 
muchos mesés. Debemos, por tanto, y a 
cualquier precio, proseguir el éntrenamien- 
to, en espera dé tener el día de mañana otro 
material mejor: ' 


¿Cuál sérá este material? ¿Deberá ser 
forzosamente, como parece indicarlo la ex- 
posición o preámbulo dé la ley, material 
francés? Es aconsejable, desde luego; péro 
no és necesario. Porque se puede, si hay . 
necesidad de ello, comprar material en el 


- Extranjero o recibirlo, a título dé présta- 


, 


mo, de las Naciones Unidas, o incluso, yén- 
do más lejos, recibirlo de nuestros aliados, 
si los tenemos algún día, y esto Sin pre- 
juzgar en nada su identificación, 

Así, pués, y como estamos actualmente, 
lejos de tener los efectivos necesarios para 
la dotación aeronáutica que précisa la Unión, 
si «un día en el futuro recibiéramos, por 
cualquiera de los medios. que acabamos de 
señalar, un “stock” de aparatos ultramoder- 
nos, nos encontraríamos én la imposibili- 
dad de ponerlos en marcha por falta del 
persónal de servicios y de la infraéstruc- 
turá qué exigiría su funcionamiento en 'vué- 
los y servicios de guerra. 


2s 

¿No es de esperar, pOr otra parte, qué. 
nuestras fábricas y talléres puedan un día 
suministrarnos aparatos nuevos? Induda- 
bléménte, a la hora actuál, esta industria 
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tiene mala Prensa. Después del informe 
Pellenc y dél informe Chalandon, el Go- 
bierno acaba de instituir un Comité de 
reorganización de la industria aeronáutica, 
cuyá misión sérá la de “definir una poli- 
tica técnica e industrial de aeronáutica én 
relación con las necesidades civiles y mi- 
litares e investigar los medios para perféc- 
cionar él funcionamiento de los servicios 
públicos interesados y de las industrias ae- 
ronáuticas”. Es, en suma, la réplica de la 
Presidents Air Policy Comision que Tru- 
man creó en América en el mes dé julio, y 
que a los seis:meses ha publicado, bajo el 


título “Supervivencia en la era del aire”, 


un informé trascendental (Finletter). Es 
“interesante, sin duda, comparar a está Co- 
misión con la nuestra. La Comisión ameri- 
cana, extraordinariaménte amplia, ha oido, 
en un espacio de tiempo muy corto, a un 
número considerable de testimonios proce- 
dentes de todos los hombrés más califica- 
dos de la nación: militares, sabios, indus- 
triales, comerciantes, , directores de líneas 
comerciales, étc., y los ha publicado ínte- 
gramente.* Nuestra Comisión, compuesta de 
una manera quizá más austera, no compren- 
de más que cinco miembros: el Conséjero 
-de Estado Fouan, como presidente; el pa- 
gador general, Bérthoin, representante del 
Ministerio de Hacienda; el controlador ge- 
neral de la Marina, Bouliller, representante 


dé las Fuerzas Armadás; el General de Bri-. 


gada Aérea Guyot, répresentanté de "la 
Aviación militar, y M. Ziegler, representan- 
te de la Aviación civil y director de la Air 
France. A éste Comité están agregados, 
como informadores, los señores Pellenc y 
Chalandon y el controlador géneral dé la 
aeronáutica, Héderer, én calidad de Conse- 
jero técnico., 


Deseemos buéna suerté a este Comité y 
aconsejémoslé que proceda, como hicieron 
los americanos, -a una. amplia consulta de 
los organismos y personalidades compéten- 
tes. Observemos que el informe Pellénc no 
. hace referencia al principio de la naciona- 
lización, ni siquiera a la cantidad de pro- 
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ducción réalizada por nuestra industria. Las 
cifras de aviones y de motores nuevos fa- 
bricados en Francia desde la liberación son, 
en efecto, las siguientes, en función del per- 
sonal : j 


—En 1943, con 85.000 obreros: 924 
"aviones y 1.357 motores. 


— En 1946, con 90.000 obreros: 1.412 
aviones y 2.298 motorés. 


— En 1947, con 65.000 obreros: 988 
aviones y 2.014 motores. 


Las críticas o quéjas se deben especial- 


mente a.la calidad del material producido, ' 


ási como a la mala gestión financiera y co- 
mercial de las Empresas. Esperaremos que 
las recomendaciones del Comité Fouan nos 
permitan'salir de nuestras actuales dificul- 
tades, y volvamos a nuestro propósito y a 
las sonsecuencias que puedén derivarse de 
la reducción de personal que nos ha sido 
impuesta. y 

En primer lugar, nos impedirá mantener 
el ritmo de nuestras escutlas, que son la 
piedra angular de toda nuestra organiza- 
ción. Además, nos obligará a aplazar para 


" mejorés épocas la puesta en marcha de mu- 


chos servicios, que se han revelado como 
absolutamente indispensables, Pensemos, 
por ejemplo, én las. inmensas dificultades 
con que tropieza el “servicio de material 
pará la conservación O entretenimiénto de 
nuéstros miles dé aparatos y vehículos di- 
versos (herencia de Arlequín) que nos dejó 
la guerra. No proporcionar al servicio de: 


“material los efectivos que éxige, equivale a 


una pérdida evidente para la nación y a una 
pérdida muy «importante, dado el precio a 
que están actualmente los automóviles, los 
cañones de la D. C. A. o los aviones. 
poco podrá quedar convenientemente ase- 
gurada la custodia dé aeródromos en cier- 
tas partes de la Unión, sin grandes difi- 
cultades para las regiones aéreas: “Esto es 


Tam-., 


Su 


y 


, . o 
sumamente grave en las actuales circuns” 


tancias, y debería hacer reflexionar a nués 
tros legisladores y gobernantes. 
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El Boeing B-47 “Stratojét”, bombardero 
. dé 56 toneladas, con seis turborreactores, 
es actualmente construido en los Estados 
Unidos en serie “ilimitada”. Este éncargo, 
que sigué de cerca al de cien cuatrimoto- 
.res North-Américan “B-45”, marca una fe- 
cha importante én lá evolución de los avio- 
nes de bombardeo. Por primera vez, los apa- 
ratos de esta clase son nétamente más rá- 


"pidos qué los cazas estudiados al mismo. 


tiempo que ellos, Las marcas excepcionales 
del “Stratojét” dependen seguramente de 
ciertas soluciones constructivas adoptadas 
por Boeing. Estas se explican, ante todo, 
por la superioridad de principio de los gran- 
des tonelajés en el dominio de las veloci- 
dadés vecinas a la_dél sonido, y que im- 
pondrán ciertameñte, con más rapidez de 
lo que se hubiera deséado (en las Aviacio- 
avanzadas técnicamente que la 





'_ caza a reacción por el cazá-cohete' único 
“vapaz.dé competir en velocidad con los nue- 
«vos bombarderos. 


DeL BOMBARDERO PESADO AL CAZA-BOMBARDERO. 


Parecérá ciertamente paradójico calificar 


de caza=bombardero un aparato que, como 
el Boeing B-47 “Stratojet”, pesa 56 tone-" 


ladas. Es preciso, sin émbargo, no dejarse 


stados Unidos), la sustitución del 
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El caza 


bombardero 
gigante 


(De Sctence et Vie.) 


- 


sugestionar por las palabras, Ninguna de- 
nominación podría resumir exactamente el 
conjunto de las características que definie- 
sen las diferéntés clases de materiales. Es 
.indudable a este respecto que el programa 
de los bombarderos americanos a reacción 
rompe deliberadamente con la fórmula del 
bombardero pesado de lá última guerra, in- 
cluso las, superfortalezas “B-29” y “B-50”, 
que son su última expresión. : 


Bajo el nombre de “bombarderos pesa- 
dos” se designan más comúnmente los apa- 
ratos de velocidad 'notoriamente inferior a 
la de los cazas, pero en los cuales ésta que- 
da compensada por la potencia de. su ar- 
mamento. La fórmula defendida por el Gé- 
néral Douhet bajo el nombre de “crucero 
aéreo” entré 1920 y 1930 ha dado lugar a 
numerosas realizaciones. El “multiplaza dé 
combate” francés de 1935 ha sido una de 
las menos afortunadas; los cuatrimotores 
británicos que salieron durante la guerra, 
péro cuyo estudio se rémonta a 1936; las. 
“Fortalézas Volantes”, cuyo prototipo voló 
en 1935 y cuyo armamento fué reforzado 
desde los primeros encargos en serie que 
hizo la RAF, La Aviación américana ra- 
tificó la elección británca de las “Fortale- 
zas Volantés” Boeing y Consolidated Vul- 
tee “Liberator”; en enero de 1940 lanzó el 
programa' de las Superfortalezas “B-29” y 
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Para el despegue del “Stratojet”, 
ciocho cohetes wuewiliares “Jato”, que proporciona cada uno un empuje de 454 kilogramos durante 
catorce segundos. , 


de los Dominator “B-32”, cuyos priméros 
modelos sólo salieron'a' tiempo dé partici- 


par en las operaciones: finales contra el. 


Japón. 

Si la velocidad de estos aparatos no les 
.permitía escapar a los cazas, ya que no pa- 
saba de los 560 kms/h,, al ménos podía es- 
perarse que su armamento les permitiera 
sostener combate. Las numerosas torretas 
múltiples con amétralladoras, que totaliza- 
ban tréce armas de 12,7 mm., en las “For- 
talezas Volantes”, fueron reemplazadas én 
las “Superfortalezas”, por cinco torretas y 
once armas solamente, entre ellas un ca- 
ñón de 20 mm.; péro con un rendimiento 
aumentado por telemando. 


El caza-bombardero responde a una doc- 
trina de empleo totalmente diferente, que 
tiende a escapar a la caza, no por el arma- 
mento defensivo, sinó por la velocidad. 
Hizo su aparición en otoño de 1940 con el 
'Messerchsmitt “Me-109”, llevando una bom- 
ba de 250 kilos bajo el fuselaje, para llegar 
al Focke-Wulf “Fw-190”, en qué el*peso 
de la bomba era de 1.500 kilogramos, y a 
“los numerosos cazas aliados que se revela- 
ron satisfactoriamente para él combate aé- 
reo en las misiones de bombardeo táctico o 
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que puede apreciarse en estas seis vistas, va provisto de die- 


estratégico, El grado: máximo de esta' con-. 
cepción es alcanzado por el De Havilland . 
“Mosquitos”, cuyo estudio se rémonta a 


- 1938 y cuyos numerosos modelos, a partir 


del “Mark TV”, 
qué la carga de bombas. 


-no llevan más armamento 
Sin embargo, la 


afirmación habitual del comunicado britá- 


nico: “Todos nuestros “Mosquitos” han 
vuelto a su base”; raramente pudo hacerse 
extensiva a otros pos de aparatos mejor 
armados. 


Nada indica, en estas dos oras: opues- 


tas, que la última es la de un aparato lige- 


ro, y la primera la dé uno pesado, si no'es 
el nombre poco afortunado dado a este pl- 
timó. Será, pues, necesario cambiarlo cuan- 
do la distinción no púede hacerse por el to- 
nelaje. . 

Los 'méjores cazas a reacción alcanzan, 
salvo excepciones de aparatos no construí- 
dos en serie, como el “3MXS-1” o el North 
American “XP-86”, "los 965 kilómetros por 
hora, A 9.150 metros de altura, la veloci- 
dad máxima del “Stratojet” débe alcanzar 
1.013 kms/h., y 1-158 kms/h. en los semi- 
picados, que lé permitirán escaparse. 


Las trece ametralládoras pesadas de las 
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“Fortalezas Volantes” y las oncé y el ca- 
ñón telemandados de las “Superfortalezas” 
se reducen, en el “Stratojét”, a una torreta 
doble con ametralladoras de 12,7 mm. en el 
extremo posterior del fuselaje 


La tripulación, que variaba de seis a diez' 


hombres: en_las “Fortalezas”, y de diéz a 
catorce en las “Superfortalezas”, se redu- 
ce a tres en el “Stratojet”: dos pilotos y 
un návégante-bombardero. a 


Jamás las características y marcas de 
este aparato han estado más alejadas de las 
del bombardero pesado, ni han sido más 
apropiadas a las del caza-bombardero. 


VELOCIDAD Y TONELAJE. 


_ ¿Cómo se.explica qué el programa ame- 
ricano de aviones a reacción haya pedido 
a los bombarderos y a los cazas la misma 
velocidad de 900 a 1.000 kms/h.? ¿Y -+cómo 
explicarse también que ésta haya sido en 
proporción largamente sobrépasada en los 
bombarderos, mientras que ha sido apenas 
alcanzada por los, cazas, a pesar de la po- 
' tencia relativamente muy superior de- és- 
tos ? 


El éxito excepcional del “Stratojet” es 
fácil de explicar. Para sus 56.234 kilogra- 
mios de peso sólo necesita una potencia de 
10.872 kilogramos. para hacer 1.013 “kms/h., 


miéntras que el Gloster “Meteor”, de: 6.305 


kilogramos, no háce sino 941 kms/h,, 

una potencia de 3.812 kilogramos de sus 
dos reactores Rolls-Royce “Derweént W”. 
La velocidad del primero es muy superior, 





' 
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Una vista en vuelo del “XB-46”, de cuatro turbo 
reactores J-35. 


'a la penetración proporcionales 
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a pesar de qué:su potencia por tonelada es 
dos tercios más reducida. El éxito ameri- 
cano depende seguramente de las acérta- 
das soluciones introducidas por el construc- 
tor, de algunas de las cuales, tan originales 
como audaces, nos ocuparemos, Pero la su- 
perioridad relativa respecto a los: cazas se 
explica, desde luego, por la diferencia de 
tonelaje. 


La ventaja del avión pesado se debe, en 
parte, a la importancia relativamente me- 
nor de sus resistencias pasivas, y especial- 
mente dé su fuselaje, sobre todo en el caso 
de una reducción al máximo de la tripula- 
ción y de las engorrosas instalaciones in- 
tériores, cómo se ha hecho en el “Strato- 
jet”. La mejora dé las cualidades aerodi- 


-námicas de las alas, debida al auménto de 


sus dimensiones, Juega también un gran 
papel. 

Es corriente que de una manera grosera- 
mente aproximada se atribuya a superficies 
sustentadoras semejantes. desplazándose a 
la misma velocidad 'en un airé igualmente 
denso, una susténtación y una resistencia 
a esas Su- 
perficies; de la maqueta para el túnel áéro- 
dinámico al aparato de gran tamaño, es pre- 


-«ciso introducir una corrección, qué es muy 
“pocas veces déspreciablé, * 


En la sustentación, el “efecto de. escala” 
es siempre favorable'al aparato real;,el coé- 
ficiente de sustentación máxima aumenta a 
medida que lo hace la profundidad del ala. 
Para una velocidad dé despegue o de ate- 
rrizaje fijadas, es, pues, posible admitir para 
él bombardeo de gran “tonelaje una carga 
alar superior a la del caza. Este aumento 
permite utilizar alas dé menor envergadu- 
ra, con la consiguiente disminución de la ' 
resistencia al avance. 


La sustentación máxima no es utilizada 
sino en el despegue o el atérrizaje a veloci- 
dádes relativamente pequeñas del ordén de 
200 kms/h. Por el contrario, és del más 
grande interés estudiar cómo varia el coefi-: 
ciente de résistencia én las grandes veloci- 
dades. Los resultados de las expériencias 
hechas en éste sentido no han sido publica- 
dos; son todavía secretos militarés, resérva- - 
dos á los países que han sabido construir 
los: túneles infra y supérsónicos gigantes a 
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El North-American “XB-45”, provisto de iguales motores que el “XB-46”, que se ha empezado a 
fabricar en serie para la Fuerza Aérea, . 


- la escala de sus bombarderos, Felizmente la 
ley de variación, dél coeficiente de frota- 
miento turbulento está, como puéde vérse 


en el gráfico, lo suficientemente bien ésta- 


blecida én teoría para que podamos referir- 
nos a ella, al ménos para los. perfiles simé- 
tricos delgados empleados en las grandes 
velocidades. 


Las curvas del gráfico muestran la gran. 


diferencia del “efécto de escala”, según el 
tipo de aparato. Para las superficies alares 
dé poca profundidad a velocidades peque- 
ñas (zona de los modélos reducidos), el cre- 
cimiento correlativo de los tonelajés y de 
las dismensiones disminuye mucho el coefi- 
ciente de resistencia, Para superficiés ma- 
yores (zona de los aviones de.turismo), el 
crecimiento de las dimensiones juega en 
séntido :inverso.: En.las dos zonas de avio- 
nes de transporte y aviones de caza, veci- 
nas (ya qué la altitud y la velocidad supe- 
riores del avión de caza compensan sensi- 


EL BOEING “STRATOJET” 


El Boeing “Stratojet” B-47 presénta una 
serie de particularidades que mérecen ser 
conocidas, porque son el origen de las mar- 
cas excepcionales del aparato, y que serán 
seguramente réproducidas en otros tipos. 


El fuselaje ovoidal aloja en su morro 
transparente al navegante-bombardéro; los 
dos pilotos van colocados en “tándem” en 
una cúpula dé plexiglás. Estos dos aloja- 
mientos, mantenidos. a una présión media 


constante, calentados y refrigerados auto- 
_máticamenté, son lanzables en vuelo con los 


-blemente el ala más profunda dél avión de 


transporte), el efecto de escala es despre- 
ciable, voviendo, por el contrario, a tener 
importancia én la zona de los: cazas a re- 
acción.. 


Así, pues, su tonelaje favorece singular- 
mente a los grandes bombarderos a reac* 
ción por “el mejoramiento de sus caracte- 
rísticas aerodinámicas en un grado que no 
aparéce hasta el presente para los otros ti- 
pos de aviones militarés o comerciales. 


v 
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asientos de la tripulación, El departamento 
de bombas éstá colocado a continuación, 
bajo los depósitos dé combustible, entre el 
borde de ataque del ála y las ruedas trase- 
ras del tren. 


Los motores, en número de seis, son “Ge- 
neral Electric ie 35”, de una poténcia unita- 
ria de 1.814 kilogramos. Los cuatro tur- 
borréactores interiores van unidos dos a 
dos én fuselajes sostenidos muy hacia 2de- 
lante del ala por unos “puntales inclinados; 
los dos turborreactores exteriores son man- 
ténidos de igual módo, e individualmente, a 
trés metros de las extremidades de las alas. 


El tren de aterrizaje, cuyo tipo no es, por 
otra parte característico .solamente del 
“Stratojet”, muestra una solución que sé. 
impondrá muy probablemente en los gran- 
des avionés a reacción, en los qué las alas 
son demasiado delgadas para el alojamien- 
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VARIACIONES DEL COEFICIENTE DE RESISTENCIA AL AVANCE DE LOS DIVERSOS PERFILES.—Abscisas, el 

“número de Reynolds” (producto de la velocidad por lu profundidad del ala). En líneas de trazos 

van las curvas teóricas de la resistencia en el.caso del resbalamiento laminar y del tresbalamiento 

+tuwrbulenito' y la curva de enlace, Se ve que las curvas de trazo lleno (diversos perfiles de ala) se 

aproximan a los grandes números de Reynolds en la ley de frotamiento turbulento y ' decrecen, 
por tanto, a las grandes velocidades y para las grandes profundidades de alas, 


» 
to de las ruedas. Es un biciclo con dos rué- 
das auxiliares laterales del tipo. de las bt- 
cicletas infantilés que no apoyan en el sue- 
lo sino para evitar la caida; aunque normal- 
ménte no debén tocar en el suelo más que 
al principio del despegue o al final del ate- 
rrizaje, como consécuencia de la intérac- 
ción del ala con él suelo (el llamado 
chón de aire”), que tiende a levántar el ala 
que se inclina; han sido, sin embargo, én- 


sayadas con éxito, franqueando a gran ve-: 


locidad trincheras de 20 centímetros dé pro- 
fundidad y baches de la misma altura. 


El ala iricorpora todas las soluciones cuya 
eficacia ha sido demostrada para las gran- 
des velocidadés. Es en flecha, cuyo ángulo 
de cerca.de 45” es favorablé tanto para el 
ala como para los empenajes. El perfil es 
laminar de débil espesor relativo y borde 
de ataque afilado SN 


(1) En el llamado perfil laminar, la p:rte 
más gruesa: les trasladida hacia atrás, a veces 
en mejxio del ala; de suerte que el resbalamiento 
del aire len la “capa límite” pegada a la. super- 
ficie se efectúa en filetes paralelos a ésta; el 
punto de origen 'del deslizamiento turbulento, que 
absorbe múcha más energía, se encuentra traslz- 
dado hacia atrás, j : 
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“col- 


El extradós del ala ha quédado limpio de 
toda protuberancia, como conviene en gene- 
ral, y especialménte en el caso de las alas 
en flecha, donde él problema más difícil es 


. el de la unión con todos los demás órganos 


(fuselaje, góndolas de motores, depósitos 
lanzables de' extremo del ala.. 3. que ven- 
drían a pérturbar el funcionamiento: Por 
esta razón, el ala en flecha no es conciliable 


_con una disposición de bimotores a dos tur- 
borreactores encastrados'en el ala, como en 


el Gloster “Meteor”. 


A ésto debe atribuirse la unión del ala a 


ta parte superior del. fuselaje, pese a la in- * 


ferioridad aerodinámica del ala para el des- 
pegue y el aterrizaje; la fijación de los mo- 
tores sobre largos puntales fuselados los 
destacan netamente del ala; los bordes mar- 
ginales rectilíneos, paralelos al eje longitu- 
dinal; la gran elevación del empenaje hori- 
zontal, con fijación en falso sobre la base 
del eje del timón; la supresión dé la larga 
cuaderna dorsal de unión al eje del timón, 
tan característica de las “Fuerzas Volan- 
tes” y “Superfortalezas”. - 


Los problemas de hipérsustentación (para 
aumentar la sustentación del ala a las pe- 


queñas velocidades en el despegue y el até- 
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rrizaje) son muy difíciles en las alas en fle- 
cha tan marcada, ya que la disposición 


adoptada para el ala recta sólo tiene una. 


eficacia muy reducida; han sido resueltos 
aquí por la combinación de una ranura en 
el bordé de ataque, de apértura automática, 
con dispositivos Fowler en-el borde de sa- 


lida. De hecho, los dispositivos del borde - 


de ataque, a los cuales se había rénunciado 
hace mucho tiempo, consérvan su superior 
eficacia para las alas en flecha sobre los dis- 
positivos de borde de salida; y entre ellos, 
los de tipo Fowler, que combinan el aumen- 
to de superficie (siempre interesante) con 
el aumento de curvatura (que no.lo es 
tanto). : 


Pero la novedad más sensacional del ala 
es. su montajé elástico, que hacé pasar el 
diedro (ángulo con la horizontal) de un va- 
lor ligeramente negativo en el suelo a un 
valor positivo en vuelo, Ni el fin persegui- 
do ni el procedimiento dé sú construcción 
han sido revelados, haciéndose sobre ello lás 
más variadas hipótesis. ñ 


El diedro no tiene por si mismo (al ré- 
vés que la flecha) gran interés aerodinámi- 
co para pequéños valores positivos o nega- 
tivos; por lo cual és probable que la flexi- 
bilidad del ala tienda a algún fin de ordén 


constructivo, de los que él más verosímil . 


es la resistencia mecánica de la' armadura 


én las ráfagas y cambios bruscos de velo- 
cidad. 


Se conocen suficientemente todas las di- 
ficultades que se presentan desdé el punto 
de vistá de la resistencia mecánica en las 
velocidadés próximas a la del sonido, como 
lo han demostrado accidentés tales como 
el en que perdió la. vida Geoffrey De Ha- 
villand, y más recientémente 
en vuelo del “Douglas Dé-558-1”, que de- 
tentaba el “record” de velocidad, y del 
“Northrop XB-49”, el más grande bombar- 
dero américano a reacción en experimén- 
tación. Esto obliga a un cambio considera- 
ble del coeficiente de seguridad para las 
pruebas estáticas, Pero, con los perfiles del- 
gados, esta exigéncia impone yá en el “Bell 


XIS-1” (que es un aparato “de poca enver- : 


gadura, 8,53 metros) un revéstimiento de 
12,7 mm., lo que conduciría ciertamente a 
un peso de ala prohibitivo para una enver- 


las roturas 
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gadura de 35,3 métros, como'la del “Stra- 
tojelt””. 
La resistencia mecánica dél ala a las rá- 
fagas, es decir, cuando se penetra brusca- 
mente en una zona de débil extensión donde 
reina un viento de inclinación con la hori- 
zontal diferente de la que ella venía encon- 
trando antés, es uno de los principales fac- 
tores en la mejora de pesos de la armadura; 
el ala elástica, que se orientará como una 
velgta intantáneaménte en el lecho del vién- : 
to, no tendrá, pues, que sufrir los efectos 
de los cambios de sustentación producidos 
por las variaciones de dirección del viento, 
de las que escapará completamente; por lo 
que ha sido ya preferida en varios casos. 


El procedimiento de realización del ala 
flexible del “Stratojet” no es mucho más 
conocido que el fin que ella persigue; no se 
puede, pues, saber si se trata de alas rígidas 


. montadas élásticaménte en su unión al fu- 


selaje; de alas articuladas sobre charnélas 
más o menos oblicuas; de alas unidas rígi- 
damente la una a la otra y con una flexibi- 
lidad repartida, o de alguna combinación 
variada de estos procedimientos y quizá de 
algunos otros. 


La flexibilidad. de los elementos resisten- 
tes no está en principio excluida en la cons- 
trucción aeronáutica, sobré todo en el caso. 
de alas delgadas de aleación ligera de gran 
elasticidad. : 


Sustitutir en una armadura (én la que se. 
conservan las dimensiones) el duraluminio, 
de 26 kgs/mm? de límite elástico, por “Zi- 
cral”, cuyo límite de elasticidad varía de 45 
a 55 kms/mm, equivale a disminuir el es- 
pesor a la mitad, si se quiere con ello adé- 
lantar algo. Péro el coeficiente de elastici- 
dad queda sensiblemente como él del alu- 
minio, lo que quiere décir que la misma ' 
sección, sometida a la misma tracción, sé 
alarga en la misma medida, cualquiéra que 
Séa la naturaleza de la aleación. Con la mis- 
ma carga de conjunto. 'la armadura en “Zi- 
cral” podrá, pues, resistir lo mismo con elé- 
mentos dos veces más débiles que la de 
duraluminio, pero a costa de una deforma- 
ción doble. : 


La evolución hacia las álas delgadas con 
grueso revestimiento acentúa paralelamente 
la deformación. Se 
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Tanto por las calidades mecánicas de las 
aleaciones como por las exigencias aerodi- 
námicas en las velocidades supersónicas, el 

" ala del avión modérno se aproxima mucho 
más a la lámina de un résorte que a la an- 
tigua armadura rígida, prestándose cierta- 
mente a soluciones constructivas nuevas 
para los nuevos problemas que deberá re- 
solver. 


. 


EL PORVENIR DEL BOMBARDERO A REACCIÓN. 


El encargo de fabricación .¿n serie del 
“Stratojet”, como del “North American 
B-45” que le ha precedido, marcan un cam- 
bio en la evolución del material de bom- 
bardeo. 


Por primera vez el bombardero es neta- 
mente tan rápido como los cázas encarga- 
dos al mismo tiempo que él. Esta, en cierto 
modo, postergación de la caza no puede 
evidentementé durar. Le será preciso adap- 
tarse a su misión, abandonar las velocida- 


des inferiores a la del sonido, en las que: 


las leyes aerodinámicas le son muy favora- 
bles, y entrar decididamente én el dominio 
de las velocidades supersónicas. 


-Se duda_mucho de que la Aviación ame- 
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ricana pueda encárgar hoy día la fabrica- 
ción en serie del “Stratojet”, y de que se»: 
encuentre al mismo tiempo éstancada en la 
inferioridad de principio del caza en velo- 
cidades próximas a los 1.000 «kms/hora. No 
hay, pues, otra razón para las investigacio- 
nes llevadas a'cabo por los Estados Uni- 
dos, en las que los aviones de propulsión 
por cohéte, o mixta por cohete y réacción, 
son su principal objeto. El caza-cohete su- 
persónico, pilotado, radiodirigido o autodi- 
rigido, se impone absolutamenté para la lu-' 
cha contra el bombardero a reacción. La 
etapa siguiente será la entrada del bombar- 
dero mismo en este nuevo dominio super- 
sónico. 


Hasta aqui, pués, por algunos años al me- 
nos, la posición de la Aviación americana | 
es incomparable. No arriesga 'aviones de 
bombardéo equipados de motores de explo- 
sión, tales como las copias de las “Super- 
fortalezas” perdidas én Siberia que se pre- 
sentan en Moscú en las solemnidades del 
Ejército Rojo. Estados Unidos puede en- 
viar,-con el mínimo de riesgo que convie- 
ne a una carga tan preciosa, las nuévas bom- 
bas atómicas de “Eniwetok”, sobre cual- 


“quier objetivo elegido, en un avión lo bas- 


tanté rápido para evitar su interceptación. 


3 
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Las deficiencias de la defensa aérea inglesa 


. 


(Del Daily Telegraph.) 


s 


(Con motivo de las declaraciones del Mariscal Tedder sobre la ne- 
cesidad de reclutar suficiente número de elementos si se quería que 
Inglaterra contara realmente con una Fuerza Aérea, el Air Commo- - 


dore G. S. Payne, 


corresponsal del “Daily Telegraph” para temas 


] ze aeronáuticos, escribe una extensa crónica poniendo de manifiesto las 
% deficiencias de la defensa aérea de Inglaterra.) 


El Gobierno británico sé enfrenta con la 
dificultad dé tener que convertir en reali- 
dad la política qué se plantea, precisamén- 
te cuando las fuerzas armadas han sido ré- 
ducidas autorizádamente, y por otra parte, 
a pesar de que la situación internacional ha 
émpéorado désde entoncés, 


“Dicho párrafo dice textualmente: “Es in- 
tención firmé del Gobiérno de Su Majes- 


tad mantener las fuerzas qué se necesiten. 


para apoyar su política internacional, ase- 
““gurar al Réino Unido fréntée a toda posible 
amenaza, sosténer sus intereses en el mun- 
do entero y permitirle represéntar pléna- 
menté su papel con vistas a la preservación 
de la paz mundial.” e 


El ministro de Defensa, Mr. Aléxan- 
der, manifestó que “no podemos esperar 
conseeuir nuéstro objétivo si incurrimos 
én los mismos érrores cometidos én los 
“años transcurridos- entre las dos guerras 
mundiales y permitimos a nuestras fuer- 
zas ármadas» que actúen titubeantes én 
aquellos lugares en los qué nuéstra pa- 
labra no inspira ya respeto”. Explicó “los 
motivos del Gobierno en orden a la icdut- 
ción de las fuérzas armadas, y añadió que 
éra a la luz de la situación éconómica bri. 
tánica como había qué decidir la distribu- 
ción y grado de la defensa. 


En la declaración citada se calcula que 


las. fuerzas armadas verán reducidos sus . 


¿éfectivos desde la cifra de 1.427.000 el 1 de 
. tnéro de 1947 hasta la de 716.000 el 31 de 
marzo de 1949. Las cifras correspondienies 
al comienzo y fin del éjercicio fiscal 1948- 
49 fueron calculadas anne caane como 
Sigue; s 


1 abril 1948 1 marzo 1949 
Marina Real ....... 145.000 145 000 
Ejército ...... onnnnades 534.000 345.000 
RAP ..... o qnie nantes - *-261.000 226.000 


“de obra y materias primas, 


Las manifestaciones de «Alexander serían 
del todo razonables si no existiera él pe- 
ligro de qué estallara la guérra; pero en 
la situación actual, esforzarse en levantar 
la economía del país a costa de debilitar sus 
defensas, podría muy bien resultar una 
catástrofe. El otro día, Mr. Bevin recono- 
ció que “la situación qué se ha planteado 
en la actualidad nos ha obligado, natural- 
ménte, a examinar de nuevo nuéstra posi- 
ción en conjunto”. 


La naturaleza de la única guerra mun- 
dial posible en la 'actualidad está ya. fuéra 
de toda' duda, apareciéndo tan clara como 
lo'fué ya en el periodo qué precedió a la 
pasada guerra, cuando se hizo patente la 
fuerza de Alémania, así como la ambición 
de sus dirigentes de entonces, : 


Los Estados Unidos son actualmente la 
más fuerté potencia militar del mundo, y 


"no solaménté por su posición geográfica: ni 


por sus amplios recursos.én dinero, mano 
sino porque 
probablemente es hoy la única nación que 
puede equiparse a si misma plenamenté 


“con las armas más potentes y 'en “cantida- 


des considerables. Ahora bien: la Comisión 


de Política Aérea del Presidénté Truman 


consideró recientemente qué las armas ató- 
micas no constituirian' definitivamente ún 
monopolio de los Estados Unidos, así :co- 
mo que había otras armas dé una -poten- 


«cia destructora comparable 'a la de aquéllas. 


Sin embargo, el' puesto que ocupan los 
Estados Unidos, a la cabeza de las demás 


“«náciones, no lés será arrébatado fácilmen- 
"te por ninguna de éstas, a Causa del enorme 


esfuerzo .técnicó necesario: y de las ingen- 
tés cantidades dé materiales y capacidad 


«que se necesitan para fabricar en cantidad 
las armás 'más poténtes de nuestro tiempo»; 


lo que significa que +los' Estados,, Unidos 
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continuarán a la cabeza por espacio de unos 


cuantos años todavía. 


-La paz actual está precariamente defen-. 


dida, a pesar de las nuevas” armas ameri- 
- canas, aunque hay que tener én cuenta que 
si las armas atómicas no existiéran o es- 
tuvieran répartidas de manera más únifor- 
me, el peligro sería aún mayor. Estas con- 
sidéraciones, no obstante, serían más con- 


soladoras si no fuera por el hécho de que- 


en Europa no éxiste apenas una potencia 
militar capaz de deténer o evitar qué los 
Ejércitos agresores alcanzaran las costas 
del Atlántico, del Mediterráneo y del ca- 
nal de la Mancha, con la misfa rapidez, 
por lo ménos, con que lo realizaron los 
alemanés en la pasada guerra. Pór otra 
parté, tampoco es probable que los Estados 
Unidos pudieran énviar a Europa efectivos 
suficiéntes para evitar qué esto sucediera, 
especialmente én las primeras spa de la 
"guerra. A 


Toda guerra futura se exténderia, sin 
duda alguna, al Orienté Medio y al Leja- 
no Oriente. Se formularían peticiones para 
el envío de réfuerzos a Ultramar, y resul- 
taría difícil podér aténderlas. La guérra 
contra un agresor en los campos de Euro- 
pa la librarían, probablemente, los Estados 
Unidos empleando las armas más poténtes 
de que disponén. Para el intérés de las po- 
tencias occidentales de Europa, seria de vi- 
tal importancia que 'éstas armas pudieran 
utilizarse cuanto antés. 


la guerra, 


Las naciones de la Europa: occidental ha-* 
brían dé depender y :confiar.en las armas * 


y fuerzas que tuvieran al comenzar el con- 
flicto, ya que más adelanté apenas tendrían 
tiempo ni oportunidad de organizarse. Con 
las limitadas fuérzas que tiénen a su dis- 


posición, numérosos países del Continente. 


éuropeo se verían imposibilitados “pará ré- 
sistir mucho tiempo él: empuje de fuertes 
Ejércitos invasores. 


Por todo este, el punto crucial está dé- 


terminado por el tiempo que. un agresor 
podría manténer fuértes Ejércitos.én cam- 


paña en tanto que sus ciudades y centros 


productores quedaran expuestos ¡a bombar- 
deos atómicos y sus propios Ejércitos re- 
“sultaran- vulnerables fréenté a ataques' con 


Efectivamente, de' 
su empleo éficaz dependería la: duración de 
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“armas atómicas, que podrían convertir en 


radioactivas amplias zonas de terreno. Eli 
destino inmediato: de los países continen- 
tales de Europa depénderia de esta condi- 
ción más qué de la mayor o menor resis- 
tencia que pudieran oponer o quisieran ofre- 
cér al enémigo. 


El Japón se rindió incondicionalménte a 
los nueve días de caér sobre Hiroshima la 
primera bomba atómica (el 6 de agosto 
de 1945). Es dudoso que él empléo de ar- 
mas atómicas én Europa pudiera llevar a 
un «desenlace semejante. 


Aun presumiendo que Inglaterra no qué- 
daría expuesta al bombardeo con proyecti- 
les atómicos en cualquiér posible guerra. 
futura, no por ello déja de ser evidente que 
muy bien podría quedar sometida al ataqué 
con proyéctiles dirigidos lanzados desde: la 
Europa septentrional y occidental. Estos. 
proyectiles, muy bién pudieran ser dé tipo: 


“análogo al de los empleados por los ale- 


manes, las “V-2”, si bien dotados dé mayor 
alcance y equipados con una cabeza éxplo-- 
siva mucho más potente. 


Anté un ataque con esta: clase de armas,. 
no hay otra defensa. posiblé que desénca- 
denar una contraofensiva, mediante bom- 
barderos o proyectiles dirigidos, contra los: 
puntos “desde los qué dichos proyéctiles se: 
lancén y los lugares en que se fabriquen y 
monten. Apenas nosotros, los ingleses, po-: 
dríamos esperar conséguir acabar con esta 
clase de ataque en el breve espacio de tien:- 
po relativamente que en la pasada guerra. 
nos bastó para conseguirlo, marcado su tér-: 
mino por la invasión de Europa. : 


Proteger a Inglatérra frente a úna su- 
perioridad aéréa enemiga sobre el canal dé: 
la: Mancha y las regiones meridionales, -n'- 
sería menos urgente ni impréscindiblé qué: 
lo fué en la pasada guerra. Por esta razón. 
resulta necesario iniciar en seguida e: sal- 
var las deficiencias qué Se obsérvan en: 
la RAF, , 


Una de las necesidades más urgentes de: * 
la RAF es la de contar con mayor númér> 
de mecánicos de Aviación. Hay qué enton- 
trar la forma dé hallarlos. La“RAF necesi- 
ta también equipo material imás moderno» 
que el que actualmente éstá adquiriendo, e: 
incluso qué el que adquirirá probablemente: 
en el curso de los próximos años con arre-- 
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glo a los planés del Gobierno que se han 
anunciado ya. 


Deberia sugerirse al ministro de Abaste- 
cimientos y a la industria aéronáutica bri- 
tánica la conveniencia y la necesidad de 
.que dedicaran la mayor parté de su esfuer- 
zo a fabricar material adecuado para ía 
'RAF, en lugar de dedicarse preferentemen- 

* té a producir material aéreo para la expor- 
tación o para su utilización por las Com: 
pañías comerciales de líneas aéreas. ' 

Una de nuestras necesidades más urgen- 
"tes la constituyen los bombarderos de ré- 
tropropulsión, capaces de desarrollar- gran- 
«des vélocidades. La actual fuerza de bom- 
bardeo, integrada por “Lancaster” y “Lin- 
coln”, éstá pasada de moda. Las recientes 
«declaraciones del Gobierno han hecho pa- 
tenté que no se proyecta modernizar esta 
fuerza con aviones de bombardéo más per- 


feccionados, sin que en el curso .de los pró- * 


ximos años adquiera la RAF ni siquiéra 


¡Un tipo de bombardéro dé retropropulsión,' 


"cosa que no paréce razonable, Sería nece- 
sario dar los,pasos convenientés para reme- 
».diar esta deplorable situación. 


La industria aeronáutica debería ser re- 
«querida para que lo antes posible organi- 
zara la adaptación del pérsonal dedicado a 
la reparación de aviones civiles, al entre- 
ténimiento y servicio de los aviones mili- 
tares, como sé hizo durante la guérra. Esto 
procuraría .un alivio a la RAF, ayudándo- 
la a salvar el obstáculo ingente que lé su- 


pone el verse víctima de la actual escaséz' 
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dé mecánicos y “révisores” bien capaci- 
tados. z 
Puede ser que la industria aéronáutica 
británica no fuera capaz de. satisfacer ple- 
namente las "necesidades dé la. RAF, no so- 
laménte en guerra (cuando la ' producción 
se viera obstaculizada a, causa de los ata- 
ques del enemigo), sino ni siquiera en tiem- 
pos. .de paz. Creemos que, én este caso, la 
RAF debería 'ser equipada con material pro- 
cédente de los Estados Unidos y de' los 
Dominios. 


Miéntras tanto, el programa guberna- 
mental relativo al' desarrollo y perfeccio-. 
namiento de proyectiles-cohete y otras cla- 
ses de proyectiles dirigidos, debería acele- 
rarse. Es necesario pasar de la fase de ex- 
perimentación 'a la de fabricación en séric 
A este objeto es posible 
que tuvieran que instalarse, HEES y equi- 
parse nuevas fábricas. 


. No son solamente, los esquémas y proyet- 
tos dé recuperación éconómica a largo pla- 
zo los que hay que considerar: el peligro, 
mayor con el que: el país se enfrenta és el 
que constituyé sencillamente el que ni el 
Gobiérno ni el pueblo inglés se percaten 
de los riesgos que podría suponer una RAF 
débil así conservada hasta que ya fuera dé- 
masiado tarde para' comenzar a fortale- 
cerla, : 

No podemos permitirnos aplazar para 


mañana toda razonable. medida defensiva 
que podriamos a bién tomar hoy. , 
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“«SCANDIA” 


NUEVO AVION de TRAFICO construído en SUECIA. 


Visitará MADRID en Octubre 


. 


- Como es sabido, en todo el mundo se ha trabajado intensamente en estos últimos 
años para producir un avión de tráfico de tamaño medio que pudiera satisfacer las exi- 
gencias de. velocidad, seguridad de vuelo y economia, del enorme desarrollo actual del 
tráfico aéreo. Suecia ha abordado también el problema, esforzándose por crear un tipo 
de avión espzcialmente adaptado”a líneas de tráfico de distancias cortas y medianas, 
como son, principalmente, las europeas. Tras una intensa labor de varios años, y de una 
multitud de minuciosas investigaciones de control, la fábrica sueca Svenska Aeroplan . 
Aktiebolaget (SAAB), ha llegado a su avión ““Scandia”, que, reúne el fruto de toda la 
experiencia que'adquirió la empresa en*su larga vida dedicada a la construcción de mi- | 
llares de aviones de guerra, de la máxima. categoría internacional, para las Fuerzas 
Aérzas suecas. Y 

El avión “Scandia” es el mecdelo de aeroplano más grande que hasta ahora: se ha 
fabricado en Escandinavia, y ha llamado la atención en la industria mundial de cons- 
trucción de aparatos; y los técnicos, después de minuciosa investigación en todos los ór- 
denes, han acordado por unanimidad que-el “Scandia” es el mejor aeraplano en su cla- 
se construído hasta ahora, y servirá de base "para futuras construcciones análogas. 

Como ya hemos dicho, el “Scandia” es un productowe la Svenska Aeroplan Ak- 
tiebolagzt, más conocida baje la sigla SAAB. Su prototipo realizó su primer. viaje de 
ensayo en noviembre de 1946, pasando después por todas las “pruebas e invéstigaciones 
conocidas, que fueron brillantemente ,sobrepasadas. : 


A O 
- 
' 






y 


O IE 





En la actualidad, se halla en construción una serie de diez aparatos, adquiridos por 
la empresa Scandinavian Airlines System SAS, y la fábrica SAAB tiene el proyecto de 
empezar a surtir los mercados extranjeros a partir del año próximo. 

El “Scandia” es un aparato de alas bajas y dos motores; puede transpartar hasta 
32 pasajeros, y alcanzar una velocidad máxima de entre: 420 y 430 kms. por hora. 

El tren de aterrizaje de tres ruedas constituye una especialidad de la fábrica SAAB, 
que se ha incorporado al “Scandia”. Simplifica la puesta en marcha y el aterrizaje, y 
aumenta la comodidad a bordo, al hacer que el suela de la cabina permanezca siempre 
horizontal. La comodidad de los pasajeros está asegurada por los numerosos detalles 
modernos en la instalación, y por el acondicionamiento de aire y el aislamiento del rui- 
do. Ccmo la mayoría de los modernos aviones de tráfico, puede despegar con carga 
completa con un solo motor en marcha, lo que tiene gran importancia en casos de emer- 
gencia. ' qn . 

La seguridad de vuelo es 'el factor “que primordialmente se ha tenido en cuenta en 
la fabricación de este avión, cuyas líneas aerodinámicas le confieren excelentes cualida- 
des para las bajas velocidades que exige el despegue y “aterrizaje en aeródromos de re- 
ducidas dimensiones. Gracias a su extraordinaria facilidad de manejo, incluso a estas 
bajas velocidares, el “Scandia” es uno de los aparatos más seguros y más manejables * 

. del imundo. Dar : 








Todas estas características hacen del “Scandia” un aparato excepcionalmente adap- 
tado a las exigencias actuales para aviones de línea. 
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- A continuación damos algunos detalles del avión, que se fabrica en las dos siguien- 


tes versiones: ' 


MODELO 


Cabina a presión. 0. ... ... 


Capacidad de pasaje 
Dotación +... ... o... ..o ... 
Motores ... ... ... 


Modeld. 026 3h ondo 
Fuerza de arranque..: 
Envergadura.. 
Longitud.. des En 
o 
Peso -... 


Peso máximo para despegue y aterri-, 


A E 


Peso de las e nda 


Capacidad de carga.. 
Velocidad de crucero ... 
en altura ... ... ... 


y fuerza, 60 por 100 > METO.. 


Recorrido de despegue hasta al 
los 50 pies de altura.. ... 


Recorrido de aterrizaje.. ... 
“Autonomía “de vuelo 





Los sillones pueden ser cambiados com facilidad, lo que permite la utilización in- 
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So A 


AAA AS OOO AI 


2o BB 





Bimotcr de transpor- 


te de. alas bajas, equi-* 


pado con tren de ate- 
rrizaje de triciclo. 


32 Ó 24 pasajeros. 
De 3-5. 
Pratt « Whitney. 
R-2.000. 
1.450 BHF. 
28 'metrcs. 
21,3 metros. 
-7,4. MEtros. 
8.573 kgs. 
14.000 kgs. , 
- 163 kgs/m?. 
4.990 kgs. 
360 kms. por hora. 
3.000 metros. 
, 720 BHP. 


700 metros. 
390 metros. 
2.800 kms. 


"28 metros. 


Bimotor de transpor- 
te de alas bajas, equi- 
pado con tren de ate- 
rrizaje de.triciclo. 

A altura de 4.600 me- 
tros la presión de aire 
equivale a la de 2.1350 
nretros. 

32 Ó 24 pasajeros. 
De 3-5 

Pratt £ Whitney. 
R-2 2.180. 

1.630 BHP. 


21,8 metros 
7,4 MEtros. 
9.565 kgs.. 


14.500 kgs. 

169 kgs/m?.: 
4.500 kgs. 

oo kms. por hora. 
4.600 metros. 

840 BHP. . 


625 metros. 
5 metros. 
590 metros. 
2.700 kms. 





casa GAMA, S. 


distinta del aparato para 24 o 32 pasajeros. Esta alternativa ofrece la posibilidad de uti- 
lizar el montaje de 24 sillones para largas distancias, y el de 32 plazas, para distancias 
más cortas, en que la comodidad sea factor de menos exigencia. De tados modos, la ver- 


sión de 32 plazases de súma comodidad, comparable a la de un buen autobús de turismo. 


Como hemos indicado, se encuentra en paríodo de fabricación una serie:de aviones 
““Scandia”. El: prototipo del aparato ha realizado ya varios vuelós de demostración en 
los países escandinavos, Irlanda, Escocia, Inglatera, 'Holanda, Bélgica y. Suiza. 


. «Hacia mediados de octubre próximo llegará el mismo aparato a Madrid (arzro- 
puerto de Barajas) para demostración y examen de los técnicos españoles de Aviación, 


en visita preparada por los agentes generales para España de la casa SÁAB, señores 
Hansen « Ra S. A., de esta “capital, y los distribuidores generales de la 


i 
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La Aviación militar británica se encuentra en un bache 


o 


Al ménos por el espacio de .los nueve 
próximos años, América no puede contar 
con ayuda efectiva alguna por parte de la 
Gran Bretaña én: cuanto respecta a la Avia- 
ción militar de combate. 


+ Aproximadamente, lo más que los britá- 
nicos podrian conseguir por hoy és formar 
una gran flota de aviones de transporte y 
aviones de combate con las caracteristicas 
medias propias del año 1945. 


“La enorme “máquina constructora dé 
aviones que «en el Reino Unido se movilizó 
durante la recienté guérra, actualmente se 
encuentra parada en comparación con su 
actividad pasada. 


Estas manifestaciones resumen la situa- 
ción de la Aviación militar tnglesa én la 
actualidad. - 


Los inglesés réconocen el riesgo que co- 
. rren con ello, 


] Piensan irse defendiendo como puedan, al 
" menos por espacio de cinco años, periodo 


dé tiempo dentro del cual esperan recons-" 


truir su actual Aviación militar. Actual- 
ménte no cuentan ni con el potencial hu- 
mano ni cOn las materias primas necesa- 
rias para lograr. algo positivo más pronto. 


El ser a largo plazo, los proyectos de 
desarrollo ingleses en matéria aeronáutica, 
podría constituir una buena pista para co- 
nocer sus intenciones, aun sin que el mi- 
nistro de Defensa y sir Henry Tizard, pre- 
sidente del Comité de Política de Investi- 
gación para la "Defensa Nacional (Défense 
Research Policy Committee), lo hubieran 
manifestado públicamente con toda  cla- 
ridad. 


En géneral, los ingleses están dedicando 
sus limitados recursos a la investigación, 
desarrollando una serie de proyectos que no 
podrán dar su fruto hasta transcurrido un 
período de siéte a diez años. Esto és de 


Por. FREDERICK R. BREWSTER 
(De Aviation Weck.) 


aplicación especialmente con relación a los 
aviones 'y motores de: tipo militar, ya que 
los planes para él desarrollo de avionés de 
tipo civil se han confeccionado de forma 
que puedan fructificar más pronto. La «in- 
vestigación con fines de defensa pide prin- 
cipalmenté poder disponer de hombrés y 
material, según ha decidido el Gabinete, y 


- nada ha de obstatulizarla, 


Esto éxplica perfectamente el por qué 
los ingleses no formulan pedidos en canti- 
dad de cualquiera de los nuevos tipos de 
aviones de propulsión a reacción aparecidos 
en la postguerra y que han volado ya. El 
““Attacker”, provisto de motorés “Nene”, de 
la Vickers-Armstrong — para poner ún 
ejemplo—, avión que podía supérar en mu- 
cho a cualquier otro que la RAF o la Ma- 
rina tengan actualmente en sérvicio, ha sido 
dejado a un lado. 


También se explica por qué los ingleses 
no sé han lanzado al aire impetuosamente 
con tantos nuevos tipos dé aviones dife- 
rentes propulsados por motores de réac- 
ción, como los américanos. De querer, po- 
drían con toda facilidad construir un avión 
que hiciera la competencia al “XB-47”; 
pero los ingleses prefieren probar sus nu-. 
merosos motores de nuevo modelo, en es- 
tructuras ya existentes, como la del “Lan- 
cáster”, por ejemplo, mejor que construir 
uná éstructura especial con este fin, De- 
cididamente, tienen la intención de no 
hacer volar a ningún, avión que ellos no 
véan qué presenta posibilidades patentes de 
un futuro uso operativo. Aquí se cree ge- 
neralmente que los Estados Unidos van 
mucho más adelantados en el campo de la 
construcción de estructuras y peérfecciona- 


_ miento de'las mismas, de lo que necesita 


la técnica estadounidensé en el campo del 
perfeccionamiento de los motores, 


Las consécueñcias qué Se derivarian de 
perder este “juego” a que se dedican, pudie- 
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"podría completar unos cuantos 
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ran résultar desastrosas para los ingleses ; 
: y efectivamente Jo serían en el caso de que 
éstallara--un nueva guerra en el plazo de 
unos pocos años. "No obstante, también lo 
serían, aunque no estalle ninguna guerra, 
en el caso de haberse equivocado en sus 
cálculos en cualquier eslabón dé la larga 
cadena de Suposiciones y previsiones én que 
basan su trabajo de desarrollo. Cada esla- 
bón de esta. cadena és de importancia vi- 
“tal para que los demás logren su fini; si 
uno de ellos falla o se debilita al rétrasar- 
se los resultados previstos dé cualquiér. eta- 
pa de la investigación, la totalidad de la ca- 
dena-se verá amenazada. 


Precisamente ahora (y esto continuará 
por espacio de los próximos años), hasta que 
la política de consignaciones antes citada 
se modifique), tanto la RAF como la Avia- 


ción naval (nueva denominación del Arma 


Aérea de la Flota) se encuentran abruma- 
das por la calidad y cantidad de aviones 
qué se necesitan para llevar a cabo una gue- 
rra aérea hoy en día. La RAF solamente 


(grupos) de “Meteor” y “Vampire” con 
propulsión por reacción, En cuanto-“a la 
Marina Réal, sus portaviones están. dota- 
dos de aviones “Firefly” y “Seafire”, cuya 
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tural (un entretenimiento inadecuado de:-: 


los aviones), es lo que impidé a las fuer- 


zas armadas británicas volar mucho, No 
Se-trata, pues, solamente de ganas de aho- 


Trar gasolina. 


Los' gastos del Gobierno en materia de - 
aviones son ménores en total qué la mitad 
dé los correspondientes a lo que sé satis- 


. facia hace un- año, en que todavía ¡no ha- 


bian llegado a su término numerosos con- 


tratos firmados én tiempo de guérra, En 


““squadrons” * 


velocidad y autonomía se encuentran muy 


por debajo de las qué son propias de 
los últimos aviones americanos que está 
pasando a formar parte dé la Aviación na- 
val norteamericana, la cual no aumenta sus 
efectivos, péro sí modérniza sus tipos. 


La politica qué se sigue es la de “Com- 
prad lo inglés”. 


Por otra parte, ni la RAF ni la Mrs 
Real (por lo que se refiere a su Aviación 
Naval) lograrían mucho qué digamos aun- 
que dispusieran de mejorés aviones. Sus 
efectivos de plantillas han quedado muy re- 
ducidos y el ritmo de desmovilización: ha 


- sido muy rápido al objéto de liberar la má- 


ximá mano dé obra para que se dedicara a 


“la economía nacional británica. 


“Para mantener én vuélo hoy én día a las 
flotas aéreas, es necésario contar con mano 
de obra y técnicos especializados, e Ingla- 
terra: está sufriendo los eféctos de una 
fuerte éscasez de obreros especializados y 
de una rápida adaptación dé los mismos. 


"Esta falta, junto con su consecpéncia na- 


«Además, 
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el año fiscal. de 1946-47, los gastos satisfe- 
chos por: aviones y motores de tipo mili- 
tar y piezas de repuesto ascendieron a un 
total de 140 millones de libras (560 millo- 
nés de dólares) entre la RAF y la Avia! 
ción naval. Para el año fiscal que finalizó: - 
él 31 de marzo de 1948, la RAF tenía asig- 
nadas 42.750.000 libras, y la Marina, 17 mi-. 
llones de libras, aproximadamente; esto es, 
un total aproximado dé 60 millones de li- 
bras. Los aviones civiles encargados por 
cuenta del Gobierno representan un impor- 
te de 10 millónes de libras para aquel últi- 
mo año, frente a los 15 millones del año 
anterior. 


La distribución de éste presupuesto me- 
nor (70 millones de libras, frente a 156 mi- 
llones) significa que las quince casas cons- 
tructoras principales de aviones en Ingla- 
terra tendrán racionés reducidas; yen 
cuanto a las doce firmas de menor impor- 
tancia, supone el no tenér en absoluto par- 
te alguna! Las exportaciones en 1947 su- 
pusieron un gran aumento con relación a 
las de los años de paz: 24.800.000 libras, 
esto és, cinco veces la ad correspondien- 
te a 1938. 


Dos firmas comercialés, por lo menos, 
han encontrado el camino demasiado áspe- 
ro. La Cunliffe-Owen, cuyo ávión transpor- 
e “Concordia”, tlégante y pequeño, mére- 
cía una suerte mejor, se ha dado por ven-: 
cida, y la «fábrica fué sacada a subasta. 
la Miles (la” Compañía de “un 
nuevo avión. cada semana”) se encontró al 


“fin con que le hubiera “valido más haber 


concentrado sus esfuerzos en la fabricación 
de aviones aceptados y én uso, que no én 
la proyección de otros nuevos, pues los 
acreedores designaron' los correspondientes 
sindicos dé quiebra. en el otoño de 1947. 
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Avión, "núm. 30, agosto 1948—Sis:. 
tema DECEA, de Control de Aproxt- 
mación. —Noticias de todo el mundo. 
Información nacional, — Picotazos.— 
Clausura del V Concurso Nacional de 
Aeromodelismo. — La vuelta aérea a 
Ttalia en 1948.—¿Está usted seguro? 
¿Qué quiere saber?—Hasta que un 
avión vuela,—Avionetas para España. 
Hoy hablamos del indicador de vira- 
jes. — Luchando contra la niebla.— 
“Aquí, Samedán!—I Ac, “Claquin”.— 
Yo vi nacer la Aviación española — 
Libros y dispociciones del Ministerio 
del Aire. 


Ejército, núm, 101, junio 1943.— 
Errores telemétricos y comprobación 
de telémetros. — Al instructor. — Ins- 
trucción de Zapadores. Instalación de 
campos de minas contracarros.—Ins- 
trucción de los pelotones de enlace. — 
Gabinetes regimentales de Topografía 
y Cartografía.—Tiro sobre zonas.— 
La XIV. Olimpíada. —Información € 
ideas y* reflexiones.—Tiradores espe- 
cializados. — Panoramas de la guerra 
futura.—Aplicaciones militares de las 
radiaciones infrarrojas.—Problemas de 
abastecimiento dé material. —Estudios 
sobre la segunda guerra mundial: 
Resumen de las acciones estratégicas 
en Europa.— Libros recibidos. 


Revista General de Marina, junio 
de 1948.—Ley de Escuadra.—Las ex- 
pediciones marítimas  Cortesanas. — 
¿Portaviones o bases aéreas ?—Servo- 
mecanismos.—Naturaleza y ser de “la 
galera. — Inflamación espontánea de 
las pólvoras sin humo. — La Marina 
de los Estados Unidos hace un pedi- 
do de 1.632 aviones nuevos. — Vos- 
otros y vuestra gente.—La espoleta 
“radar”. —Pérdidas de la Marina bri- 
tánica durante la guerra.—Historias 
de la mar——Tropa a bordo.—Misce- 
lánea. Libros y Revistas, Noticiario. 


Mundo, núm.. 430, “agosto 1948-— 
El nuevo Gobierno francés, formado 
también dentro de la “tercera fuer- 
za”, mo parece que tendrá mayor co- 
hesión que el precedente.—El Congre- 
so comunista en Belgrado confirma 
la ruptura de Tito con la Kominform. 
Hombres y gestos.—En Colombo se 
instala: una Comisión de enlace entre 
log países del sudeste asiático, zona 
geográfica de gran valor estratégico, 


político y económico.—Austria tiene 
imposibilitada su vida” independiente 
por la actitud inamistosa de la 


U. RS. S, y la acción «del partido 
<comunista.—Humor extranjero, —Gran 
Bretaña se ve obligada a modificar 
el sistema imperial de defensa para 
adaptarlo a la nueva situación del 
mundo.—Ha empezado en los Estados 
Unidos la persecución del partido co- 
munista por sus actividades subversi- 
vas y: labor de espionaje.—Las ideas 
y los hechos.—Voz americana: El 
español de América.—Aumenta la 
obra cultural de "España en nuestra 
zona de Protectorado.—Mundo litera- 
rio.—Cartas a “Mundo”: En torno a 
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Palestina y al sionismo.—La pequeña 
historia de estos días. —Efemérides 
internacionales.—Indice bibliográfico. 


ARGENTINA, 


“Revista Militar, mayo de 1948.— 
Destrucción. y reconstrucción de fe- 
rrocarriles franceses durante la últi- 
ma Gran Guerra.—El peligro real de 
la Aviación. — Enseñanzas.—El hom- 
bre es el factor decisivo en la gue: 


rra. — Demasiados hombres.— El con- 
ductor y el abastecedor,—Golpe de 
mario sobre una “sartén”. — Instruc- 


ción superior para el mando combi- 
nado.—Centro de Experimentación de 
Ingenieros. — El asalto a Europa y 
nuestro Reglamento de Conducción 
de Tropas.—Informe final del Gene- 
ral Eisenhower como Jefe del. Esta- 
do Mayor General del Ejército.—1In- 
formaciones de interés militar.—Ex- 
ploración geofísica. — Nuevas armas, 
nuevas tácticas. —El caballo en la re- 
ciente guerra.—Por qué perdió Hítler 
la guerra y los aliados la paz.—Ori- 
gen del blasón de la ciudad de Bue- 
nós Aires.—Crónica general.-—Biblio- 
teca Nacional Militar. 


ESTADOS UNIDOS 


_Miitary Review, núm. 3, junio 1948. 
La Guardia Nacional en la postguerra. 
Operaciones de guerrilla en la Alta 
Birmania. — Coordinación de planes 


para una acción aeroterrestre.—Des- 


arrollo del Servicio Ferroviario Mili- 
tar.—La División de Abastecimientos 
para Ultramar en los puertos de em- 
División combinada de 
infantería y -blindaje.—Los prob emas 
del personal en la concentración de 
un Ejéricto.—Cruce del Rin median- 
te asalto aerotransportado. — Instala- 
ciones subterráneas alemanas, —Notas 
militares extranjeras, — Recopilaciones 
militares extranjeras. —Mando y Esta- 
do Mayor.—Fuerzas contendientes en 
China.—Organización de la industria 
en una guerra.—Servicio psicológico 
del Ejército suizo.—El momento ac- 
tual en Turquia.—-La estrategia So- 
viética y las profundas penetraciones, 
La Escuela de Defensa Nacional del 
Canadá.—Conferencias del Fuehrer.— 
Tropas de gran movilidad.—El Ejér- 
cito del Irak, : 


FRANCIA : 


Forces Aeriennes Frangaises, julio 


de 1948.—Primacía de la doctrina. — 
La maestría del aire. -— Instrucción 
provisional sobre el empleo de las 
fuerzas aéreas, —Superioridad nérea y 
apoyo aéreo.—El desarrollo de la doc- 
trina aérea en los Estalos Un'dos.— 
La doctrina aérea soviética.—Los ale- 





manes y la superioridad aérea. — 
Cooperación y batalla aérea. — Res- 
puesta a una respuesta. — Aviaciones 
extranjeras. — Aeronáutica militar.— 


Aviación comercial. + 


Les Ailes, núm. 1.170, julio 1948,— 
Política aérea: Un estilo de Aviación 
que apenas «entusiasma.—Para rehacer 
una Aviación “francesa, Unidad del 
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dominio del aire.—Algunas ideás so: 
bre la Aviación de Club.—Aviación 


mercante. La undécima travesía de 
Roger Lobry.—Escuchando al doctor 
Hibbard, vicepresidente de la  Loc- 


kheed Aircraft Corp: La Aviación 
debe volar para llevár.—Ningún' ac- 
cidente, después de dos años, sobre 
las líneas de Australia. — Técnica: 
¿Cuáles som los aviones a reacción 
de la Aviación soviética?—El avión, 
la fotografía aérea y los trabajos ma- 
rítimos.—Vida aérea, — Introducción 
de la Aviación mercante en las ac: 
tividades del Aero Club de Eure— 
Aviación ligera.—Modelos reducidos. 


L'Air, núm, 618, agosto de 1948.— 


Hacia una nueva' estrategia 'aérea.— 


Un helicáptero francés construido por 
la S. NC. A. 'S E.—Novedades de 


la Casa Lockheed.—Noticias france- 
sas y mundiales. — Volando sobre 
América. —Propósitos de la Aviación 


privada.—La Escuela Nacional de la 
Aviación Mercante:—Al filo del Aire, 
Un viraje al país de los mecánicos 
del Aire.—Las Escuelas de Aviación 
en Marruecos.—Helicópteros a reac- 
ción.—Balance semestral —El modelis; 
mo.—¿Sabe usted?—En línea de vue- 
lo.—La vida de los Clubs. 
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Revista Aeronáutica, núm. 4, abril 
de 1948. — Navegación altimétrica: — 
Nuevo instrumento para la navega- 
ción náutica. “Gaudo y Matapán”. 
Las polémicas relativas.—Alas rodan- 
tes y su circulación.—Entre mar y 
cielo, mañana. — Simbolismo, aeronáu- 
tico.—Se vuelve siempre 'de' nuevo: 
¿Para qué sirve la homba atómica .— 
Actividad cultural. — Documental.— 
Aerotécnica. — Pilotaje y . navegación. 
Política aeronáutica, — Aeronáutica 
militar. —Varios.—Vida de los aviado- 
res. — Noticiario. — Nuevas nublica- 
ciones. — Publicaciones  recibidas.— 
Apéndice. 
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Revista do Ar, núm, 114, marzo 
de 1948. — ¡Alerta! — Recordando a 
nuestra Aviación.-—La ceremonia de 
inauguración de la nueva Torre, de 
Mando de la lase Aérea núm. 3.— 
Volando sobre Sevilla —Centralización 
del Mando y dirección de la Aero- 
náutica nacional. — Sobrevivir en la 
“Era atómica”. — Las tres preguntas 
del Concurso núm, 114 de la revista 
“Do Ar”. —Los, “raids” aéreos: El 
viaje Lisboa-Guinea.—¿Por qué quise 
ser aviador?—Aeromodelismo. El tur- 
bopropulsor Fedden "“Cotswold”.—Vo- 
lando.—A la deriva.—Historia de la 
máxima altura mundial en avión. 


Revista do Ar, núm. 115,' abril 
de 1948.—Concretando.—La Aviación 
de transporte. — La Escuela Técnica 
de Halton, de la Royal Air Force.— 
Aviación. de información, La instala- 
ción de una base por las Fuerzas Aé- 


reas. —Aeromodelismo, — La Aviación . 
con motor en las primicias de la 
Aviación portuguesa. — Por los aires 


de España.—Antigiiedades.— Volando, 
A la deriva.—Correo aéreo, 


